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 R e s u m e n  
La investigación analiza la experiencia urbana del peatón en una calle de tipo 
comercial en el centro de dos ciudades mexicanas desde una perspectiva 
fenomenológica. Esta se realiza a partir del análisis del entorno construido, la 
vitalidad urbana, la percepción ambiental y la conducta del peatón. El estudio utilizó 
métodos mixtos para la recolección y el análisis de los datos, tales como el método 
diferencial semántico, la observación participante y la observación sistematizada. 
Los resultados dejan ver que los entornos evaluados no cumplen con estándares 
mínimos de habitabilidad, se detectaron las problemáticas en el uso de los espacios, 
y se observó una marcada tendencia hacia las percepciones negativas por parte de 
los peatones. Mediante estos resultados se obtuvo una clasificación de las 
vulnerabilidades presentes y se realizaron algunas posibles recomendaciones para 
mitigarlas. 
 
Palabras claves: peatón, percepción urbana, caminabilidad, habitabilidad urbana, 
urbanismo social. 
 
 
A b s t r a c t  
The research analyze the urban experience of pedestrians in a commercial street in 
downtown of two mexican cities from a phenomenological perspective. This is 
developed from the analysis of the built environment, the urban vitality, the 
environmental perception and the pedestrian behavior. The study used mixed 
methods for data gathering and analysis like semantic differential, participant 
observation and systematized observation. The results reveal that the environments 
assessed fail to meet minimum standards of livability, issues were found in the way 
the space is used, and a strong tendency towards negative perceptions by 
pedestrians. Using these results, a classification of vulnerabilities was conducted 
and potential recommendations were made to mitigate them. 
 
Key words: pedestrian, urban perception, walkability, urban livability, social 
urbanism. 
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C a  p í t u l o I . I n t r o d u c c i ó n
La mirada recorre las calles como páginas escritas: 
la ciudad dice todo lo que debes pensar, te hace repetir su discurso.
Italo Calvino 
En este primer capítulo, se presenta el planeamiento general del problema, en donde 
se discuten algunos datos de estudios previos respecto a la movilidad peatonal. Se 
presentan así mismo el objetivo general y los particulares, las preguntas detonantes de 
la investigación, el supuesto y la justificación. 
En el segundo capítulo, se realiza un planteamiento de los conceptos teóricos desde 
donde parte el estudio, es decir, desde el enfoque fenomenológico, en el cual se 
abordan dos de los principales conceptos dentro desde esta perspectiva: el habitar, 
como un hecho existencial más que solo una acción que implica refugio; y los lugares, 
en donde se plantean distintas posturas sobre la noción de lugar. Posteriormente, se da 
paso a los conceptos relacionados a la actividad peatonal, en donde se discute el 
caminar desde distintos enfoques, y luego, se realiza un recorrido diacrónico de la 
calle. Por último, se exponen las nociones que se proponen conforman la percepción 
urbana y cómo influyen en el proceso. 
En el tercer capítulo, se aborda el diseño metodológico seleccionado para realizar el 
estudio. Se explican las variables, así como los métodos elegidos, todos ellos 
encuadrados en una triangulación mixta. Así mismo, se da un esbozo de los sitios de 
estudio y su contexto. 
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En el cuarto capítulo, se presentan los resultados obtenidos de la aplicación de la 
metodología correspondiente. Estos se presentan por método, en donde se explican los 
resultados de cada sitio de estudio en lo individual, para luego resumir y comparar 
entre sí los que hayan sido encontrados como de interés. 
En el capítulo cinco, se realiza la discusión de los resultados. Aquí se relacionan los 
resultados con las preguntas de investigación, así como con los planteamientos teóricos 
revisados en el capítulo de marco teórico. En este mismo capítulo, se ponen en diálogo 
los resultados de los distintos métodos entre sí, a partir de los cuales se realizaron los 
hallazgos. 
El capítulo seis, está compuesto por las conclusiones, las cuales surgen a partir de 
analizar la discusión de los resultados y su contrastación con los objetivos de la 
investigación planteados. De la misma forma, las recomendaciones van directamente 
relacionadas con las conclusiones, y son planteadas en su mayoría, a modo de 
lineamientos generales. Por último, se presentan las referencias bibliográficas y los 
apéndices. 
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1.1  Planteamiento del problema 
En las ciudades mexicanas, el modelo de movilidad urbana está en su mayoría, 
orientado al uso del automóvil. El informe sobre el estado de las ciudades de México 
lo plantea así: “Las políticas de transporte y vialidad que han predominado hasta la 
fecha en las ciudades mexicanas se han enfocado en la ampliación de capacidad vial 
que es sumamente costosa, y dados los IM (Índices de Motorización) 1  que tiene el país, 
las vías se saturan inmediatamente. Estas políticas han incrementado la exclusión 
social” (ONU-Habitat, 2011). 
La motorización en México, al igual que en la mayoría de países latinoamericanos, ha 
tenido un incremento exponencial. Se tienen datos de que en 1960 el Índice de 
Motorización (IM) en el país era 22, en 2000 de 169, para 2005 fue de 213, en 2010 de 
292 y en 2013 alcanzó 332 (INEGI, 2014) (figura 1) lo cual indica que de continuar la 
tendencia, México contará con aprox. 65 millones de vehículos en 2030 (ONU-Habitat, 
2011). 
                                                            
1 Número de vehículos/ 1,000 hab. 
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Figura 1. Índice de motorización en México 1960-2013 
Fuente: Propia con datos del INEGI 
 
Otro factor que ejemplifica el modelo de movilidad actual, es la forma en que es 
aplicado el presupuesto destinado a infraestructura de movilidad. Pues aun cuando se 
observa que la dependencia al automóvil va en aumento, de la totalidad de viajes que 
se realizan diariamente en las ciudades, solamente un 25% se realiza en vehículo 
particular motorizado, es decir automóvil o motocicleta, un 48% en transporte público 
y un 27% en medios no motorizados, es decir, en bicicleta o caminando (ITDP, 2012a) 
(figura 2). 
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Figura 2. Distribución porcentual de viajes realizados en ciudades mexicanas según medio de transporte 
Fuente: Elaboración propia con datos del Centro de Transporte Sustentable, 2012 
 
Estos porcentajes, dejan ver que en las ciudades mexicanas la mayoría de las personas 
todavía se mueve de forma distinta al automóvil particular. No obstante, en promedio, 
del presupuesto para movilidad en los estados, alrededor del 75% es utilizado en 
infraestructura para el automóvil, lo cual habla de una disparidad en cuanto al número 
de personas que se ven beneficiadas, y a la excesiva inversión en un solo modo de 
movilidad, pues al 25% de viajes se le otorga un 75% del presupuesto (figura 3). 
Esta disparidad, muestra la incongruencia de la aplicación de recursos y el tendiente 
modelo de planeación de ciudades orientadas al automóvil pues “predomina una 
cultura del tránsito que privilegia a los vehículos motorizados en detrimento de los 
peatones y ciclistas, aunque estos son más numerosos y más vulnerables en lo que a 
25%
48%
27%
Viajes realizados en ciudades
mexicanas
Vehículo
particular
Transporte
Público
Medios no
motorizados
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seguridad viaria se refiere” (ONU-Habitat, 2012, p.102), lo cual trae consigo una serie 
de repercusiones para la vida urbana que pocas veces se reconocen y se asumen como 
problemas derivados de este modelo. 
 
Figura 3. Distribución de fondos federales según tipo de inversión en movilidad 
Fuente: CTS, 2012 
La ineficiencia de la movilidad urbana provoca serios costos económicos, sociales y 
ambientales asociados al uso desmedido del automóvil (ITDP, 2012b). Sin embargo, 
aun cuando este modelo no es sostenible, puesto que los costos son muy altos, la falta 
de divulgación sobre las tendencias de uso del auto y sus costos, han colaborado a 
mantener el paradigma hoy todavía existente incluso en el ámbito académico, sobre la 
movilidad motorizada. 
Algunos de los costos que impactan directamente a las personas, son: desde los más 
evidentes, como son las pérdidas de vidas humanas y lesiones a causa de accidentes 
viales, las afecciones en la salud, como enfermedades en vías respiratorias: “En Italia, 
se halló que la proximidad a calles con mucho tránsito resulta en aumentos del 70% de 
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bronquitis, 80% de neumonía y 10% de síntomas de asma en niños” (Ciccone et al, 1998 
en ITDP, 2012b), muerte prematura y obesidad: “por cada hora-hombre en un 
automóvil, las posibilidades de padecer obesidad se incrementan 6%” (Frank et al, 2004 
en ITDP, 2012); hasta aquellos otros costos que no son considerados, dado que es difícil 
obtener información precisa, por ejemplo, las afecciones psicológicas y emocionales 
que pueden ocasionar ciertos entornos, así como problemas de orden social como la 
disminución de las interacciones sociales (Appleyard, 1980), desapego, y falta de 
apropiación de los espacios. 
Respecto a esto último, Virilio (1995) plantea que con la introducción de la máquina, la 
cual ha permitido acceder a velocidades naturalmente no alcanzadas por el hombre, se 
presentan cambios drásticos en la forma de comprender y de experimentar la realidad. 
Uno de estos cambios, corresponde a la perspectiva espacial que se tiene. Este espacio 
real tiende a percibirse reducido o al menos deformado, debido a la velocidad con que 
se experimenta, por ejemplo cuando se viaja en un vehículo. 
Otro cambio importante que la velocidad propicia, es una “pérdida de la orientación 
en lo que se refiere a la alteridad; es la perturbación en la relación con el otro y con el 
mundo” (Virilio, 1995), es decir, incluso las dinámicas sociales y de interacción, se ven 
afectadas por la velocidad en la vida diaria. Tal como lo plantea Simmel (1986), el 
citadino se ve afectado por una serie de condiciones de ritmo de vida acelerado, el cual 
produce efectos emocionales y respuestas al entorno muy específicas del ámbito 
urbano. 
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En los países desarrollados, el paradigma de planeación orientado al vehículo 
automotor ha sido paulatinamente desplazado, y desde hace varias décadas muchos 
países han centrado sus esfuerzos en desincentivar el uso del automóvil y fomentar el 
uso de transportes no motorizados (caminar y bicicleta), así como del transporte 
público. 
Por el contrario, los procesos de planeación y de generación de espacios urbanos que 
predominan en las ciudades mexicanas obedecen a factores distintos al propio ser 
humano, pues se priorizan beneficios macro económicos o de supuesta eficiencia 
técnica, que a final de cuentas, van en detrimento de las personas. 
Estos procesos, sostenidos por factores principalmente económicos y políticos (Low, 
2005), han generado un crecimiento irracional de las ciudades, generando además de 
dispersión, grandes distancias y por lo tanto tiempos largos de traslado para los 
habitantes. “A la quinta parte de la fuerza de trabajo en México le toma más de tres 
horas diarias movilizarse entre su vivienda y su empleo (viaje redondo)” (ONU-
Habitat, 2011). 
Así, el factor económico, es al parecer un determinante cuando se trata de cuestionar 
un paradigma como el de la planeación urbana actual. Es evidente que los intereses 
económicos presentes en las esferas de influencia, no desean verse afectados por un 
cambio de esta naturaleza. Esto se ve reflejado incluso en los estudios del ITDP, pues 
cuando se habla de los costos sociales y ambientales que genera el modelo actual, y la 
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disminución de la calidad de vida para el habitante, siguen prevaleciendo los 
argumentos de tipo macro económico para demostrar la viabilidad del cambio de 
paradigma, como si el factor humano no tuviera el peso suficiente para ser el 
argumento central.  
Por otro lado, no se puede negar que la actividad del profesional en planeación urbana, 
también ha jugado un papel importante en el paradigma actual. La disciplina, se ha 
enfocado tradicionalmente en cuestiones mayormente técnicas, pues aún sigue 
arrastrando buena parte de la tradición del urbanismo moderno, preocupado más por 
la eficiencia que por la habitabilidad de los espacios, en su significado más integral. 
Esta concepción radicalmente positivista del quehacer urbano, ha descuidado aspectos 
esenciales para el ser humano, pues la relación del hombre con su entorno urbano, no 
se reduce a una cuestión de necesidades biológicas o funcionales, sino que está 
compuesta por una totalidad integradora, de necesidades y respuestas físicas, 
psicológicas, espirituales y sociales. Es decir, se ha olvidado que la necesidad del 
hombre de relacionarse y afirmarse espacialmente, posee raíces existenciales (Norberg-
Schulz, 1975). 
Lo anterior, nos plantea un cuestionamiento sobre las características de los espacios 
que se están generando para el habitar humano en las ciudades, ¿están éstos 
favoreciendo su desarrollo pleno, o por el contrario lo dificultan y degradan? Las 
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condiciones de inhabitabilidad de los espacios urbanos percibida en la vida cotidiana, 
quita al habitante la posibilidad de experimentarla plenamente. 
Borja (2010) plantea que el uso irracional del auto y el modelo de planeación urbana 
que lo sustenta, han llevado a la paulatina desaparición de los espacios tradicionales 
de sociabilidad y de convivencia en la ciudad. La calle se ha convertido en un sitio de 
paso para los automóviles, es decir, de flujos, y en ocasiones en un escaparate para la 
publicidad y el consumo. Relegando de esta manera al habitante que no desea o no 
puede poseer un automóvil, a transitar por espacios reducidos y en mal estado. 
Algunos estudios hasta ahora realizados, plantean que los medios de transporte 
activos o no motorizados, tales como la bicicleta y el caminar, son “opciones muy 
valiosas en términos de salud pública, prevención de la contaminación y uso eficiente 
de los recursos”, es decir, “son claramente las opciones de desplazamiento más 
sostenibles” (ONU-Habitat, 2012, p.102). A pesar de ello, éstas se realizan en 
condiciones adversas, con repercusiones directas en las personas, las cuales  son hasta 
ahora, prácticamente desconocidas. 
Según la revisión de bibliografía realizada, en México se han realizado contados 
estudios que permitan conocer la experiencia de las personas que se movilizan de dicha 
forma, y las condiciones que enfrentan para hacerlo. Mientras no se tenga claro lo 
anterior, difícilmente se podrá contar con un fundamento sólido para determinar 
mejores formas de planear las ciudades de manera más humana y sustentable. 
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1.2  Objetivos 
General 
Conocer la experiencia del peatón en su vivencia cotidiana de la calle, mediante el 
análisis de la relación entorno-persona en una calle de dos ciudades del norte de 
México, como una propuesta de acercamiento al fenómeno urbano desde el ser 
humano. 
Particulares 
•Evaluar las condiciones del entorno construido en los sitios de estudio. 
•Conocer cómo interactúan las personas con el entorno construido. 
•Comprender las percepciones del peatón respecto a su vivencia cotidiana de la calle. 
•Determinar los factores que más influyen en la experiencia urbana del peatón y las 
necesidades que evidencian. 
 
1.3 Preguntas de investigación 
¿Cómo experimenta el peatón la ciudad mexicana contemporánea, desde el entorno 
socio-físico de una calle? 
¿Cómo influyen las características del entorno construido en la experiencia de 
las personas?  
¿Cuál es el nivel de actividad peatonal y sus características? 
¿Cómo percibe el peatón lo urbano en su vivencia cotidiana de la calle?  
 
I n t r o d u c c i ó n | 16 
 
1.4 Supuesto 
Las condiciones de la infraestructura peatonal, así como la configuración del espacio 
urbano orientado al automóvil, repercuten de forma negativa en la percepción de la 
ciudad y por ende en la forma en que los peatones experimentan la ciudad, lo cual 
hipotéticamente influye en la poca actividad y ocupación del espacio público urbano. 
 
1.5 Justificación 
Los paradigmas positivistas y estructuralistas han sido los que han servido como base 
para la planificación de las ciudades latinoamericanas en el último siglo. Proponiendo 
una comprensión de lo urbano desde la eficiencia técnica o desde la dinámica 
económica en su mayoría. Los modelos urbanos resultantes y la crisis de sostenibilidad 
que ellos atraviesan en la actualidad, es evidencia de que ha faltado considerar el 
elemento humano como el que rija y proporcione una orientación a todo modelo que 
pretenda mantener un equilibrio. 
Por ello, es necesaria una aproximación al entendimiento del espacio público y de la 
calle -como expresión más fiel de lo urbano-, a partir de un enfoque en donde se parta 
desde la experiencia humana en relación con el espacio urbano.  
El presente estudio es una aproximación que servirá como base para el desarrollo de 
un modelo urbano orientado a la habitabilidad, la sociabilidad y al bienestar humano, 
y al mismo tiempo será útil como herramienta metodológica para estudios posteriores. 
M a r c o  T e ó r i c o | 17 
C a p í t u l o I I . M a r c o T e ó r i c o
Afoot and light-hearted I take to the open road, 
Healthy, free, the world before me, 
The long brown path before me leading wherever I choose. 
Henceforth I ask not good-fortune, I myself am good-fortune, 
Henceforth I whimper no more, postpone no more, need nothing, 
Done with indoor complaints, libraries, querulous criticisms, 
Strong and content I travel the open road. 
The earth, that is sufficient, 
I do not want the constellations any nearer, 
I know they are very well where they are, 
I know they suffice for those who belong to them. 
(Still here I carry my old delicious burdens, 
I carry them, men and women, I carry them with me wherever I go, 
I swear it is impossible for me to get rid of them, 
I am fill’d with them, and I will fill them in return.) 
Song of the open road – Walt Whitman 
2.1 Antecedentes entorno-persona 
El estudio de la relación entorno-persona, siempre ha sido de algún modo del interés 
humano, pues el hombre siempre ha estado situado en un entorno, ya sea éste natural 
o construido. Sin embargo, tuvo su auge dentro del ámbito científico hace apenas
algunas décadas, con el surgimiento de disciplinas que mediaban entre aquellas más 
tradicionales, enfocadas a los entornos construidos o naturales, tales como la 
arquitectura o la geografía; y de aquellas enfocadas en mayor medida a las personas, 
tales como la antropología, la sociología y la psicología. 
M a r c o  T e ó r i c o | 18 
 
Este surgimiento viene dado a partir de la divergencia existente entre dos tipos de 
investigadores en el tema, lo cual es clave para entender el desarrollo de la 
investigación en este campo. Por una parte, se encuentran los profesionales de la 
arquitectura y planificadores urbanos, y por otra parte los psicólogos, es decir, aquellos 
que estudian el comportamiento humano (Altman, 1973). 
Ambos, se ven enfrentados a ciertas inquietudes respecto a los límites y alcances de 
sus propias disciplinas. El profesional, por su parte, se encontraba desencantado de las 
prácticas en exceso formalistas y hasta egocéntricas que se habían tornado tan 
frecuentes en algunos sectores de la arquitectura y el urbanismo, las cuales estaban 
desligadas completamente de las necesidades reales de las personas. Y por otra parte, 
el científico, estaba convencido de que las prácticas experimentales llevadas a cabo en 
laboratorios, eran insuficientes y hasta ingenuas, por lo que en realidad decían muy 
poco acerca del comportamiento humano en ambientes reales. 
A pesar de la similitud de intención de ambas partes, se observan claras diferencias en 
el modo en que se da el acercamiento a la investigación, el cual depende claramente de 
la disciplina de origen. La principal distinción de estas dos aproximaciones, radica en 
el objeto de análisis, pues mientras que los investigadores más orientados a la práctica, 
estudian sitios, bien definidos y delimitados, en los cuales se desarrollan procesos y 
fenómenos; los investigadores orientados al comportamiento, estudian fenómenos y 
procesos que se desarrollan en lugares. Esta diferencia en el énfasis de lo que se 
investiga, sigue prevaleciendo en los estudios actuales de la relación entorno-persona. 
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Estos intentos de ambas partes, constituyen la primera aproximación con la cual se 
pretendía lograr una mejor comprensión de la relación entre los entornos y las 
personas. Sin embargo, es a mediados del siglo XX, cuando se puede hablar del 
surgimiento de la primera disciplina orientada propiamente al estudio de la relación 
entorno-persona, la cual fue denominada Psicología de la Arquitectura, y que 
posteriormente dio paso a la Psicología Ambiental. “La reconstrucción urbanística 
producida en la posguerra conlleva el planteamiento de nuevas cuestiones derivadas 
de la problemática urbana y habitacional que hará que arquitectos y planificadores 
giren su vista hacia la sociología y, posteriormente, la psicología en la búsqueda de 
soluciones” (Valera, 1996). 
Entre las influencias más importantes de esta nueva disciplina se encuentran Simmel 
(1903) así como Wirth (1938) y Park (1915) de la Escuela de Chicago desde la sociología; 
y Brunswik (1956) desde la psicología. A la par, surgieron otras corrientes como la 
geografía humana, la geografía de la percepción (Capel, 1973), la sociología y 
antropología urbanas, que formaron parte de esta oleada de nuevas ramas de estudio 
que trataban de entender mejor a las personas en sus entornos. 
Dentro de los estudios enmarcados en este campo de investigación, encontramos una 
amplia gama de problemáticas que fueron abordadas. Los primeros estudios que se 
realizaron con este enfoque, fueron en ambientes institucionales: desde hospitales, 
clínicas psiquiátricas, residencias estudiantiles, asilos, centros correccionales, etc. 
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Holahan (2014) en donde se buscaba entender cómo afectaba el entorno a los usuarios, 
y encontrar maneras para mejorar su estadía en esos espacios.  
Posteriormente, se dio paso a los estudios en ambientes urbanos en donde se han 
realizado investigaciones muy variadas, algunos ejemplos son: los estudios sobre la 
forma como las personas entienden la ciudad y las imágenes mentales que se crean 
Lynch (1960); los patrones de comportamiento en el espacio urbano, y cómo afecta este 
las relaciones sociales Appleyard (1980); los fenómenos de percepción de inseguridad 
y su relación con el entorno Newman (1973), entre otros. 
De manera general, es posible situar los trabajos sobre ambientes urbanos en tres 
grandes paradigmas: el positivista, el estructuralista y el humanista (Walmsley & 
Lewis, 2014). El paradigma positivista, ha sido tradicionalmente el predominante en 
ramas como la psicología y el urbanismo. Es evidente que los métodos tradicionales 
tanto en una como en otra, se han caracterizado por buscar siempre la fiabilidad 
mediante la cuantificación. Si bien esta concepción de la ciencia ha tenido gran peso en 
los aportes científicos de los últimos siglos, lo cual es innegable, tampoco podemos 
negar que su radicalización y la negación de otras formas de conocimiento, han 
ocasionado cierta fragmentación en la construcción del aparato del conocimiento 
universal, y en ocasiones, consecuencias muy palpables por el reduccionismo que 
implica. 
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Un ejemplo de ello lo encontramos en los efectos del urbanismo basado en los 
principios de la arquitectura moderna, la cual se avocó a satisfacer las necesidades de 
orden fisiológico del hombre, dejando de lado sus otras dimensiones. Además de 
tender a la eficientización de los servicios urbanos mediante el uso de la tecnología, 
pero sin contemplar cuestiones culturales y sociales, lo cual trajo problemáticas 
importantes, que incluso, al día de hoy no se han resuelto del todo.  
“El desencanto de la posguerra acentuaría irreversiblemente una desconfianza 
generalizada en la capacidad de los procedimientos científicos, racionales y 
tecnificados de la sociedad industrial para con la libertad y plenitud del ser humano” 
(De Stefani, 2009, p.18). Ejemplos de algunos proyectos realizados en este contexto son 
los modelos de análisis espacial, la planificación urbana a través de usos de suelo, los 
modelos de movilidad orientados al automóvil y los grandes proyectos de bloques de 
vivienda social, entre otros. 
Por otra parte, las aproximaciones positivistas en psicología, en las cuales encuadran 
las tendencias del llamado behavorismo o conductismo, han colaborado al 
entendimiento de ciertos procesos humanos en entornos urbanos, sin embargo, al igual 
que en el urbanismo, la reducción de la complejidad del ser humano y de los 
fenómenos complejos, a ciertas variables, no puede nunca ser considerado como una 
verdad generalizable, pues se caería en el riesgo de un determinismo del tipo 
“estímulo-respuesta”, en donde el ser humano se convierte solo en un actor pasivo ante 
el entorno.  
M a r c o  T e ó r i c o | 22 
 
Estos retos que surgieron al enfrentar algunos de los problemas que las aproximaciones 
positivistas no eran capaces de resolver, tuvieron una respuesta con el auge del 
paradigma estructuralista, de corte sociológico en su mayoría, en el cual, las 
condiciones sociales y económicas existentes son la base de donde parten los 
fenómenos a estudiar, cosa que no se había hecho en las aproximaciones positivistas. 
Dentro del paradigma estructuralista las aproximaciones que se han realizado son en 
gran parte de corte marxista. Es importante entender que desde la concepción 
marxista, la sociedad se construye de acuerdo a las formas de producción y a las 
relaciones que éstas generan, es decir, es una perspectiva materialista de entender la 
sociedad  y en consecuencia, del mismo hombre, pues parte de la premisa de que 
únicamente el “todo social” es lo real, mientras que se masifica al individuo, pues 
afirma que por sí mismo no es capaz de explicar nada, siendo lo único relevante para 
efectos de comprender los fenómenos sociales, la suma de las relaciones, y no las 
personas en sí mismas, ni sus prácticas y experiencias individuales. 
La crítica más enérgica y minuciosa al marxismo estructural en 
geografía, ha venido de (Duncan & Ley, 1982). Ellos comienzan por 
esbozar una distinción en la investigación en ciencias sociales entre los 
individualistas y los holistas. Los primeros argumentan que los 
fenómenos sociales de gran escala (ej. la cultura, el capitalismo) son 
producto de las acciones de los individuos que participan en estos 
fenómenos y por tanto las explicaciones de estos fenómenos pueden 
ser teóricamente reducidas a enunciados sobre comportamiento 
individual. Los holistas en contraste, creen que dicha reducción es 
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imposible teóricamente, y que los fenómenos sociales de gran escala 
tienen una existencia por propio derecho y que no están relacionadas 
con las acciones conscientes de los participantes individuales. 
(Walmsley & Lewis, 2014, p.62) 
El espacio urbano, desde esta perspectiva, se entiende como un producto de los 
sistemas capitalistas de producción. Uno de los principales autores que sostienen esta 
definición del espacio urbano y de los más citados en temas urbanos en los últimos 
años, es Lefebvre, el cual realiza una crítica a las concepciones positivistas del espacio, 
llamándolas reduccionistas, sin embargo, su propia concepción no deja de caer en un 
reduccionismo aunque distinto, pues como señalamos con anterioridad, falla en el 
aspecto en que le quita la importancia a la experiencia individual en los procesos 
urbanos. Los críticos de Lefebvre señalan que busca explicar el cómo, a través de macro 
estructuras, pero no señala los porqués.  
Ley (1978) plantea que el marxismo estructural depende de una 
epistemología materialista que enfatiza las relaciones económicas 
funcionales (ej. la relación entre el capital y el trabajo en determinado 
modo de producción), y por tanto, reduce la posición de los valores, 
ideas y acciones humanas individuales a un estatus de epifenómenos, 
que son meramente derivativos de los modos de producción y de las 
consecuentes relaciones de poder. Como resultado de este inauténtico 
modelo de comportamiento humano, el marxismo lidia con categorías 
que son solo reflejos imperfectos del mundo de la vida cotidiana, y 
como consecuencia, comúnmente hay un grado muy bajo de 
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correspondencia entre el mundo del marxista y el mundo de la 
experiencia diaria (como es citado en Walmsley, 2014, p.61) 
En resumen, centrarse únicamente en términos estructurales, puede nublar la visión 
de la realidad que experimentan las personas en la vida cotidiana, no como parte de 
una masa generalizable, sino como personas dotadas de libertad y de dignidad. 
Si observamos cómo estos paradigmas citados, se han transformado en modelos 
urbanos y de planificación de espacios, podemos comprender de qué manera se 
manifiestan la falta de algunos de los aspectos fundamentales del hombre a la hora de 
concebir estos espacios para su habitar. En el caso positivista, los modelos de la ciudad 
industrial y funcionalista, que acabaron con la vida social en el espacio público; y por 
otra parte, los modelos estructuralistas que concibiendo el espacio como producto del 
capital, conciben la vida urbana como dinámicas económicas y sociales en el espacio, 
minimizando la injerencia de las personas y su experiencia. “Estas aproximaciones por 
tanto, necesitan ser complementadas por el estudio de las unidades individuales” 
(Walmsley, 2014). 
El tercer paradigma, es el humanista, el cual realiza críticas a los modelos anteriores, 
por caer en los reduccionismos ya mencionados. Por un lado, ante las teorías 
psicológicas de estímulo-respuesta, encontramos por ejemplo, cómo la geografía 
humanista “rechaza el reduccionismo del modelo comportamental behaviorista y 
niega el valor de la imagen mental para explicar la conducta espacial de los hombres, 
puesto que se piensa que la relación hombre-medio debe abordarse desde una óptica 
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más globalizadora, es decir, como una dimensión ligada a la totalidad de la vida” 
(Estébanez, 1992, p.65), y no sólo como un proceso mecánico y simple. 
Por otro lado, ante las concepciones estructuralistas que se centran en las relaciones de 
poder que los modos de producción generan, desde la concepción humanista se 
plantea que “las condiciones socio-económicas son como un marco; ellas ofrecen un 
cierto "espacio" para que la vida tenga lugar, pero no determina su significado 
existencial. Los significados existenciales tienen raíces más profundas. Están 
determinados por las estructuras de nuestro ser-en-el-mundo” (Norberg-Schulz, 1980, 
p.6), por lo que una explicación tan general como la que le otorga la primacía a ciertas 
estructuras abstractas, no son satisfactorias para entender las implicaciones reales que 
tiene el espacio urbano en las personas. 
En estos términos, el paradigma humanista propone considerar al ser humano como 
multidimensional e indivisible, por lo cual, plantea que también se deberían considerar 
aspectos como las creencias y valores de las personas, así como su dimensión 
trascendente, más allá de la fisiológica y la social.  Arenas & Gangas (2004) lo plantea 
así: “El aspecto básico de las perspectivas humanísticas es que ellas enfocan al 
individuo como un ser pensante, no solamente como unas cifras o unos instrumentos 
estadísticos que configuran a dicho ser como ser humano económico o también como 
un deshumanizado "contestatario" reaccionando mecánicamente a algún estímulo” 
p.36). 
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Este paradigma ha tenido como resultado el resurgimiento de algunas corrientes 
existencialistas y fenomenológicas, entre las cuales encontramos autores como 
Norberg-Schulz (1976), Relph (1976), Tuan (1977), Seamon (1982) los cuales 
incursionan en cuestiones como el significado del habitar, el sentido del lugar y la 
experiencia, resaltando la importancia de comprender por qué el hombre se relaciona 
de la forma en que lo hace con su entorno. 
2.2 La Fenomenología como forma de acercamiento a lo urbano  
La fenomenología, es conocida como la ciencia “eidética”, es decir, la ciencia de las 
esencias. Esta corriente filosófica tiene su origen con Husserl, el cual en respuesta a la 
crisis de la filosofía especulativa de tipo hegeliano plantea la necesidad de hacer de ella 
una ciencia rigurosa, dado el panorama poco alentador para los filósofos ante el gran 
desarrollo de la ciencia, donde el conocimiento empírico y positivo dejaba en una 
situación poco privilegiada y poco confiable a la filosofía (Botero, 2003). 
Su idea está centrada en dos principios, el primero es la necesidad de la filosofía de 
sobreponerse ante tanta especulación, mediante la evidencia como base para el saber 
filosófico. Y el segundo es que la filosofía debería tener un método minucioso y 
sistemático de dónde partir la reflexión de la evidencia. Para ello, Husserl habla de la 
necesidad de “ir a la cosa misma”, lo cual entiende como aquello que se presenta ante 
la conciencia. “La fenomenología ha sido concebida como un retorno a las cosas, en 
oposición a las abstracciones y constructos mentales” (Norberg-Schulz, 1980, p.8). 
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Esto plantea el problema de saber si realmente se ha llegado a la “cosa misma”, o si 
sólo estamos obviando cosas y conceptos que ya damos como “dados”. Husserl plantea 
que si “tomáramos los hechos como algo ya dado, no seríamos capaces de darnos 
cuenta de que en ese acto de tomar los hechos tal como ellos se nos aparecen, se están 
presuponiendo muchas cosas no sometidas a análisis o crítica” (Botero, 2003), para lo 
cual propone una metodología, la cual es conocida como el método fenomenológico. 
Este método consiste en lo que Husserl denominó “reducción”, lo cual significa ir 
desechando poco a poco lo superfluo, hasta llegar al fundamento. Como su origen 
etimológico, consiste en tratar de llegar a la esencia del fenómeno, o en otras palabras, 
a conocer la experiencia 
La fenomenología, a pesar de surgir como corriente filosófica, ha tenido gran influencia 
en algunos campos del conocimiento, entre los que destacan la geografía humana con 
Yi-Fu Tuan (1977), Edward Relph (1976), y Horacio Capel (1973); la psicología 
ambiental con David Seamon (1982); y la arquitectura con Christian Norberg-Schulz 
(1975), Steven Holl (2011) y Juhani Pallasma (2006), entre otros, los cuales apelan a una 
visión de la arquitectura basada en la experiencia del usuario, más que solamente en 
la función. Algunos de estos planteamientos se han trasladado a la teoría de lo urbano, 
aunque todavía está muy poco explotada y aplicada en este campo de estudio. 
La fenomenología plantea que el objeto puede aparecer de múltiples modos a la 
conciencia: ya sea intuida, juzgada, imaginada o recordada, lo cual quiere decir que 
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para la conciencia todas ellas aparecen como reales. Esto lo podemos trasladar a 
cuestiones específicas en el ámbito urbano. Un ejemplo sencillo y muy claro es el de la 
inseguridad. Un espacio urbano puede objetivamente ser inseguro, es decir, tener 
elevados índices delictivos en la zona; pero también puede ser que tenga algunas 
características que lo hagan parecer inseguro, como descuido, poca iluminación, 
vandalismo, y a la vez no ser objetivamente inseguro, al tener índices de crimen bajos. 
Sin embargo, la persona puede percibir tanta inseguridad en uno como en otro, es 
decir, la inseguridad que aparece a la conciencia de la persona es igualmente real. 
Este hecho es importante de comprender, pues en ocasiones olvidamos que los seres 
humanos somos sumamente complejos, que no respondemos mecánica ni 
objetivamente ante el entorno, e ignoramos factores que pueden afectar directamente 
a las personas y a sus experiencias.  
La experiencia, se puede entender como las “diferentes formas a través de las cuales 
las personas conocen y construyen la realidad. Estas formas varían desde los sentidos 
más directos y pasivos como el olfato, paladar y tacto hasta la percepción visual activa 
y la manera indirecta de simbolización” (Tuan, 1977, p.5). 
Debido a lo anterior, es que se reconoce la importancia de la aproximación 
fenomenológica en los estudios urbanos, pues “permite poner de presente la 
irreductibilidad de las diversas experiencias de la realidad, descubrir horizontes no 
pensados en los que dicha realidad se sitúa cuando se respetan las intencionalidades 
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que la aprehenden” (Herrera, 2002, pág. 6), es decir, constituye una de las formas más 
completas de abordar de manera más integral, las complejidades de lo urbano. 
La utilidad del enfoque fenomenológico en temas relacionados con el ser humano y los 
espacios que habita, se extiende a múltiples interrogativas: Desde saber cómo los seres 
humanos adquieren por experiencia el conocimiento del espacio y del lugar; cómo los 
seres humanos actúan en el lugar y en el espacio (Arenas, 2004, p.43); “¿Cuáles son las 
experiencias significativas que poseemos de los lugares? (…) ¿Cómo experimentamos 
el sentido de pertenencia a un lugar?¿Cómo surgen los lazos de afecto o de rechazo 
hacia lugares, paisajes y regiones? ¿Cómo se convierte el espacio, concepto abstracto, 
en lugar, centro de significación personal o colectivo? ¿De qué modo se producen los 
movimientos casi inconscientes y cotidianos en el mundo?” (Estébanez, 1992, p.65). A 
final de cuentas, la fenomenología es una herramienta para hacerse preguntas acerca 
del espacio y de los lugares, en función de quien los habita, y no de los espacios en sí 
mismos. 
2.2.1 El habitar  
Heidegger, es de los primeros en cuestionar y en profundizar el significado del habitar 
más allá de la referencia literal de utilizar un lugar como alojamiento. En sus 
planteamientos principales, indaga en la esencia del habitar, a través del significado 
etimológico de la palabra en alemán wohnen. 
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 “La palabra del antiguo sajón “wuon”, la gótica “wunian”, significan igual 
que la vieja palabra “bauen”, permanecer, demorar-se. La palabra gótica 
“wunian” dice más claramente este permanecer como experiencia. “Wunian”, 
en efecto, significa: estar contento, llevado a la paz, permanecer en ella. Ahora 
bien, la palabra “Friede” (paz) quiere decir lo que está libre (“das Freie”, “das 
Frye”), y libre (“Fry”) significa al abrigo de daños y de amenazas. Al abrigo 
de..., es decir, protegido” (Heidegger, 1951). 
Para él, el habitar está estrechamente relacionado con la protección, sin embargo no 
únicamente con una protección física, sino a como él lo llama, con “dejar algo en su 
esencia”, sin trastocarla. Habitar dice, es ser llevado a la paz, lo cual a su vez significa 
estar rodeado por “lo que nos es familiar” y estar en esa “libertad que protege la 
esencia” (Heidegger, 1951). 
Ya específicamente en el campo de la arquitectura, aunque con clara influencia de 
Heidegger se encuentra Norberg-Schulz (1975) el cual considera el habitar en ese mismo 
sentido existencial, considerándolo el propósito fundamental de la arquitectura, a la 
cual llama “la concretización del espacio existencial del hombre”. 
Otros autores que han retomado recientemente el tema del habitar en relación con los 
entornos construidos por el hombre, son De Stefani (2009), el cual plantea que es a 
partir de la fenomenología existencialista que en la arquitectura toma importancia el 
tema del habitar “no ya como un problema puramente cuantitativo, funcional o 
estético”, como hasta entonces había sido considerado y concretizado sobre todo en los 
principios funcionalistas del movimiento moderno. 
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Randle (2008), plantea que es en el auténtico habitar, en donde el hombre realiza su 
esencia humana. Otorgándole con ello, una importancia prácticamente ontológica al 
habitar humano. Y entiende que a su vez, el espacio habitado realiza también su 
esencia en relación con el ser humano. 
A partir de los anteriores planteamientos, podemos conformar una idea clara y sencilla 
para comprender el habitar, más allá de una simple “ocupación” de un espacio, o de 
un “alojamiento”, inclusive de la importante función de refugio y descanso; para 
comprenderlo como una profunda forma de realización existencial en relación a los 
lugares, y que por tanto, no se limita únicamente a edificios y espacios cerrados, sino 
en general a toda clase de “lugares” en su acepción más integral.  
Entonces, ¿cómo se traduce concretamente el habitar? Podemos hablar de seis 
elementos que describen la experiencia de habitar. Los primeros dos los menciona 
Norberg-Shulz de la siguiente forma: 
El hombre habita cuando puede orientarse e identificarse con un 
entorno, o, en pocas palabras, cuando experimenta el entorno como 
algo significativo (Norberg-Schulz, 1980, p.5) 
Es decir, que el hombre habita cuando le otorga significados al espacio en el que se 
encuentra, los cuales según el autor, pueden referirse principalmente a elementos de 
identificación, es decir, de reconocerse a sí mismo en el espacio; y de orientación, pues 
“estar perdido es evidentemente lo opuesto al sentimiento de seguridad que distingue 
al habitar” (Norberg-Schulz, 1980, p.20). 
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De la misma forma, siguiendo a Heidegger (1951), se habita cuando existe una 
protección de la propia esencia, esto se puede traducir en una plenitud de ser-en-el-
espacio, sin que haya elementos o situaciones que la trastoquen. La esencia del hombre, 
es sin duda una amplia cuestión ontológica que es difícil de abordar en su totalidad en 
este documento, lo cual además no es el objetivo. Sin embargo, para efectos de describir 
esta “protección de la esencia” necesaria para el habitar, podemos traducirlo a que no 
es posible habitar un espacio deshumanizante, con todo lo que ello pueda significar.  
Por otra parte, también es necesario para habitar el tener familiaridad con lo que nos 
rodea, ésta se puede explicar como un conocimiento, como confianza y desenvoltura 
respecto al entorno. Es de interés hacer notar, según este elemento, que la familiaridad 
no sucede respecto a algo que se desconoce o se conoce poco, lo cual nos indica 
entonces que no es posible habitar un entorno desconocido, mientras que si es posible 
ocuparlo, o alojarse en él. 
La paz que le produce un entorno a una persona, también es un indicador cuando se 
trata de habitar un lugar. La paz, se entiende literalmente como tranquilidad, quietud 
y sosiego. Sin embargo, tomándola en un sentido existencial, ésta puede ser bastante 
independiente de la variedad de factores externos, es decir es algo sumamente 
subjetivo. Por lo cual, es más acertado hablar de entornos que no trastoquen la paz ni 
despojen al individuo de ella, de tal modo que le impidan habitar. 
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Por último, Heidegger (1951) habla de la libertad, como una característica intrínseca 
del habitar, pero de nueva cuenta, no se refiere a una libertad únicamente física, ni 
solamente de movimiento, sino a una libertad más profunda, en la que como menciona 
el autor, “se proteja la esencia”, es decir, que es necesario para el habitar, poseer una 
libertad plena de ser lo que se es. Ésta, posiblemente es la conjugación de todos los 
elementos anteriores. 
Dado lo anterior, es posible comprender que el habitar no es exclusivo de la vivienda, 
ni si quiera de emplazamientos cerrados como edificios. Como lo dice De Stefani 
(2009), “el espacio del habitar no es geométrico ni puramente visual, sino existencial y 
ligado a una experiencia concreta en un lugar y tiempo específicos”. Por ello es que 
entendemos que las condiciones necesarias para habitar pueden ser expresadas en todo 
tipo de lugares sean interiores o exteriores: un barrio, una calle, una plaza o un parque, 
por lo cual es posible hablar de habitar la ciudad. 
De Certeau (1999), explica los significados que son requeridos otorgar para habitar un 
lugar, como todas aquellas historias que guardan los lugares en la memoria de las 
personas, esos “fantasmas” que todo lugar habitado posee en mayor o menor medida: 
“Por las historias, los lugares se tornan habitables. Habitar es 
narrativizar. Fomentar o restaurar esta narratividad también es, por 
tanto, una labor de rehabilitación. Hay que despertar a las historias 
que duermen en las calles y que yacen a veces en un simple nombre, 
replegadas en ese dedal como las sedas del hada” (De Certeau, 1999, 
p.144). 
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Sin duda, las ciudades están llenas de lugares con historias guardadas en los muros, 
ecos de antaño que todavía resuenan y millones de pisadas en las aceras que ahora 
permanecen desiertas. Posiblemente, solo por esta razón, las ciudades son los lugares 
más proclives para ser habitados y no solamente ocupados. 
 
2.2.2 Los lugares 
El debate teórico sobre las nociones de espacio y lugar es recurrente y se ha abordado 
de distintas formas y enfoques. Como siempre sucede, existen algunas corrientes 
teóricas que son las más relevantes y que agrupan a varios autores. En este caso, se 
parte de las definiciones de espacio y lugar, establecidas con bastante consenso desde 
una perspectiva antropológica y fenomenológica, por teóricos como Augé (2000), Tuan 
(1977), Norberg-Schulz (1976), Muntañola (1998), Relph (1976), Seamon (2008), Canter 
(1978) y Montgomery (1998); y por ende,  lejos de las nociones ofrecidas por Lefebvre 
(1974), De Certeau (2000) y Santos (2000). 
Desde el enfoque adoptado para entender los conceptos, la primera distinción entre 
espacio y lugar es el hecho de ser o no habitado. El lugar se habita, pues habitar es 
experimentar algo como significativo (Norberg-Schulz, 1980). Esta distinción es 
fundamental, pues una persona solo se puede identificar con algo que conoce y que 
valora, tal como lo plantea Tuan (1977): “Espacio es más abstracto que lugar. Lo que 
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puede comenzar como un espacio indefinido se transforma en lugar a medida que lo 
conocemos mejor y tratamos de valor”.  
Por tanto, mientras que el lugar se experimenta, se conoce, se percibe y se le otorga 
valor, el espacio es aquello que es ajeno a la percepción “un marco sin cualidades 
sensitivas, sin orientación y sin memoria; inmune a los ritmos y sonidos de lo que en 
él sucede. Kant lo llamó, junto con el tiempo, el a priori de las percepciones” (Canadell 
& Vicens, 2010). Sin embargo, uno no es posible sin el otro, no se entiende un lugar 
fuera del espacio, ni un espacio en el que no haya lugares. “Las ideas de espacio y de 
lugar no pueden ser definidas la una sin la otra. A partir de la seguridad y estabilidad 
del lugar estamos conscientes de la amplitud de la libertad y de la amenaza del espacio, 
y viceversa” (Tuan, 1977) 
En resumen, podemos entender la diferencia entre espacio y lugar con la siguiente 
metáfora: “Si pensamos en espacio como algo que permite movimiento entonces lugar 
es pausa” (Tuan, 1977, p.4). Los lugares son las pausas en las que la vida cotidiana 
sucede. 
Abordando específicamente la noción de lugar, se encuentran principalmente dos 
concepciones opuestas las cuales predominaron durante varias décadas. La primera es 
la clásica concepción racionalista y objetiva, en la cual los lugares engloban únicamente 
ciertas características y elementos físicos. “Como afirma Montaner, para los arquitectos 
del movimiento moderno, el lugar era un dato meramente cuantitativo o alusivo, 
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cuando más un receptáculo físico-neutral donde finalmente posar la obra de 
arquitectura, intrínsecamente esencial y autónoma” (De Stefani, 2009, p.19), es decir, 
donde el lugar se concebía mayormente como localización; esta visión es la más 
aplicada en el urbanismo clásico.  
La segunda es en la que la percepción y el imaginario poseen la mayor importancia, 
pues permiten conocer cómo son experimentados los espacios. Este es el enfoque 
subjetivo de entender los lugares (Montgomery, 1998), aplicado en psicología del lugar. 
Aquí hallamos como un referente muy importante a Lynch y sus mapas mentales. A 
final de cuentas, ambos enfoques por sí solos quedan sesgados: 
Para entender el lugar de una manera que capture su sentido de la 
totalidad y del contexto es necesario ocupar una posición que esté 
entre el polo objetivo de la teorización científica o acción de teorizar y 
el polo subjetivo de la comprensión empatética, que deriva de la 
identificación mental y afectiva de un sujeto con el estado de ánimo de 
otro. Esta especie de acertijo es aquello que los geógrafos humanísticos 
oponen a la tendencia a reducir el espacio geométrico al lugar 
existencial y viceversa (Arenas, 2004, p.45). 
Una característica esencial de los lugares es el carácter, el cual es distinto en cada uno, 
según Norberg-Schulz (1980). Esto se debe al “genius loci” o “espíritu del lugar”, 
concepto que se refiere a la esencia de cada lugar, a aquella realidad que el ser humano 
tiene que enfrentar diariamente. Augé (2000), también hace referencia a una 
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concepción similar de lugar, al que el nombra “lugar antropológico”, que es en donde 
acontece la vida del hombre. 
Tuan (1977), le llama “mundo de significados organizados”, con lo cual concuerda 
también Relph, el cual piensa que el lugar tiene el poder para “ordenar y concentrar 
las intenciones humanas, experiencias y acciones espacialmente” (Seamon & Sowers, 
2008). Por ello es que los lugares son una parte fundamental de la existencia, los cuales 
por la gran carga simbólica de que son dotados por el ser humano y por su injerencia 
directa en la experiencia, no son fácilmente reducibles: “Un lugar es entonces, un 
cualitativo y total fenómeno, el cual no podemos reducir a ninguna de sus 
propiedades, tal como las relaciones espaciales, sin perder de vista su naturaleza 
concreta” (Norberg-Schulz, 1980, p.7). 
Por otro lado, Tuan, plantea otra característica de los lugares, al catalogarlos de pausas, 
diciendo que “si viéramos el mundo como un proceso, en constante cambio, no 
seriamos capaces de desarrollar ningún sentido de lugar” (Tuan, 1977, p.75), lo cual 
coloca a los lugares como oasis de quietud y de seguridad, entre mares de velocidad en los que 
están inmersos el espacio y el mundo, los cuales no permiten permanecer, conocer y entrañar. 
Van Nes (2012), citando a Norberg-Schulz, dice que “Los lugares deben evocar 
múltiples posibilidades para identificarse. "Hoy, muchos lugares ofrecen pobres 
posibilidades para la identificación, y la gente no está siempre abierta o alerta a sus 
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entornos". Norberg-Schulz habla de una crisis ambiental (Umwelth'ise), en el sentido 
de que la relación entre el ser humano y los lugares se ha perdido”. 
Por último, observamos los esquemas de Canter (1978), Punter (1991) y Montgomery 
(1998), los cuales trasladan el concepto de lugar a esquemas conceptuales analizables. 
Canter es de los primeros en plantear que la naturaleza de los lugares está compuesta 
por tres elementos: los atributos físicos, las actividades y las concepciones (figura 4). 
Este primer acercamiento, aunque sigue siendo muy conceptual, es el modelo que ha 
servido como base para el análisis de los lugares. 
 
Figura 4. Metáfora visual de la naturaleza de los lugares de Canter (1977) 
Fuente: Montgomery, 1998. 
 
Posteriormente, Punter reinterpreta los conceptos planteados por Canter, proponiendo 
un esquema compuesto también de tres elementos: la actividad, el entorno físico y los 
significados (figura 5). Sin embargo a diferencia de Canter, otorga algunas 
características específicas que ayudan a comprender en que consiste cada una. Entre 
ellas menciona: el uso de suelo, el flujo peatonal, los patrones de comportamiento, el 
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ruido y el olor, así como el flujo vehicular, dentro de lo concerniente a la actividad; la 
forma física, la permeabilidad, el paisaje y el mobiliario dentro del entorno físico; y la 
legibilidad, las asociaciones culturales, las funciones percibidas, las atracciones y 
evaluaciones cualitativas. 
 
Figura 5. Componentes del sentido de lugar de Punter (1991) 
Fuente: Montgomery, 1998. 
Sin embargo, Montgomery plantea que sigue siendo poco específico en cuanto a los 
elementos que componen cada una de las tres dimensiones del lugar, por lo que 
propone su propio modelo en el que plantea que un lugar es conformado por la 
actividad, la forma y la imagen (figura 6), cada una de ellas conteniendo una serie de 
indicadores 
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Figura 6. Orientaciones para fomentar un sentido urbano de lugar (placemaking) 
Fuente: Montgomery, 1998. 
 
Podemos observar, que aunque la palabra varía en cada uno de estos modelos, de 
fondo se refieren a lo mismo, encontramos que los atributos físicos, entorno físico y 
forma, se refieren claramente a la parte construida; las concepciones, los significados y 
la imagen (mental), son referidas a la parte subjetiva de los lugares, y que depende 
directamente de quienes lo habitan; por último, las actividades, se mencionan de la 
misma manera en los tres modelos, aunque el modelo de Montgomery engloba 
aspectos cuantitativos y culturales, mientras que el de Punter se centra en aspectos 
mayormente cuantitativos. 
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2.3 La Dimensión peatonal 
2.3.1 El caminar: significados y aproximaciones  
Caminar, es la actividad humana de desplazamiento más natural que existe, pues no 
requiere de ningún otro objeto o instrumento más que el propio cuerpo. Después de 
gatear, se aprende a caminar, y de ahí no se deja de hacerlo en mayor o menor medida 
a lo largo de la vida. Sin embargo, en la época actual, parece que esta actividad natural 
del ser humano, ha sido paulatinamente desprestigiada e infravalorada en muchos 
aspectos. Ha pasado de ser una actividad deseable, a una que apoyados con el avance 
tecnológico, actualmente se trata de evitar a toda costa. Se plantea entonces en este 
apartado, un diálogo sobre los significados y las distintas aproximaciones a esta 
actividad connatural al ser humano, el caminar. 
Como práctica estética 
Caminar, ha sido considerado por muchos escritores y artistas como una fuente 
inagotable de inspiración. Encontramos que las caminatas, se convierten en ocasiones, 
en momentos de gran relevancia para la actividad creativa. 
Éstas caminatas o “derivas” -como también se les llama-, surgen explícitamente como 
prácticas estéticas con los dadaístas, los cuales realizaban derivas aleatorias, con el 
único fin de experimentar ese movimiento del cuerpo entre los paisajes naturales y 
urbanos, lo cual representaba para ellos una vivencia sumamente poética. Luego 
M a r c o  T e ó r i c o | 42 
 
siguieron siendo aplicadas por los situacionistas, aunque con la diferencia de que sus 
recorridos se realizaban con mayor planeación (Careri, 2002). 
De la misma forma, encontramos numerosos escritores, antropólogos, sociólogos, 
filósofos y poetas, que han dedicado numerosas páginas a reflexionar sobre esta 
actividad humana, y en algunos casos a narrar sus propias experiencias de caminantes: 
La tradición literaria y artística del flâneur, que reinventa la caminata y 
de simple medio de locomoción la convierte en una forma de estar en el 
mundo, es desde luego tan variopinta como vasta. Además del ya 
mencionado Rousseau, se cuenta entre sus filas William Hazlitt, R.L. 
Stevenson, Edgar Allan Poe y H.D. Thoreau; Charles Baudelaire, Guy 
Debord, Paul Virilio y casi todos los dadaístas y surrealistas (Amara, 
2010). 
Todos ellos comparten una característica, han logrado en su deambular por los lugares, 
ver más allá de lo tangible, han oído al mundo hablarles a través de esas calles y 
caminos, a través del viento rozando su rostro y de los sonidos rurales o urbanos. Es 
decir, han otorgado significados a lo que experimentan en ese caminar, y por tanto han 
transformado una mera actividad física en una actividad estética: 
La acción de atravesar el espacio nace de la necesidad natural de 
moverse con el fin de encontrar alimentos e informaciones 
indispensables para la propia supervivencia. Sin embargo, una vez 
satisfechas las exigencias primarias, el hecho de andar se convirtió en 
una acción simbólica que permitió que el hombre habitara el mundo. 
Al modificar los significados del espacio atravesado, el recorrido se 
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convirtió en la primera acción estética que penetró en los territorios del 
caos. (Careri, 2002, p.20) 
Otro de los ejemplos más interesantes del caminar entendido como práctica estética, lo 
encontramos en los escritos de David Le Breton, en donde conjunta sus propias 
experiencias con las de otros escritores, para “elogiar el acto de caminar”: 
Se camina por que sí, por el placer de degustar el tiempo, de dar un 
rodeo existencial para reencontrarse mejor al final de camino, de 
descubrir lugares y rostros desconocidos, de extender corporalmente 
el conocimiento de un mundo inagotable de sentidos y 
sensorialidades, o simplemente porque el camino está allí. (Le Breton, 
2015)  
En este fragmento, observamos que el caminar constituye algo primordialmente 
placentero, en el cual encuentra un desahogo existencial y a la vez una intención de 
exploración, de indagar en lo desconocido.  
En otro fragmento, le atribuye un sentido de introspección y transformación, pero a la 
vez, de contacto con el mundo real y con sus sentidos que lo tocan: 
Caminar es una apertura al mundo. Restituye en el hombre el feliz 
sentimiento de su existencia. Lo sumerge en una forma activa de 
meditación que requiere una sensorialidad plena. A veces, uno vuelve 
de la caminata transformado, más inclinado a disfrutar el tiempo que 
a someterse a la urgencia que prevalece en nuestras existencias 
contemporáneas. (Le Breton, 2015) 
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En estos breves ejemplos, podemos hallar esa faceta poética, artística y de significado 
existencial que puede llegar a tener el caminar, como un motor para la realización plena 
de la vida cotidiana del hombre. 
Como apropiación del espacio 
Apropiarse del espacio, no es entendido con esa connotación negativa que suele 
atribuírsele coloquialmente al verbo como tomar por la fuerza aquello que no es 
propio. Sino que se utiliza en el sentido de hacer propio interiormente aquello que ya 
es para nuestro uso y disfrute, como es en este caso el espacio público de una ciudad. 
“La apropiación del espacio, es decir, el proceso por el cual un espacio deviene un lugar 
interiorizado, significativo y con un sentido identitario para la persona, tiene una 
dimensión simbólica intrínseca. Ésta operaría como una identificación resultante de 
procesos cognitivos, afectivos e interactivos” (Masso, Vidal, & Pol, 2008, p.377). 
Estos procesos cognitivos, afectivos, pero sobre todo los interactivos, requieren para 
desencadenarse, lógicamente una interacción con el espacio en cuestión. En este caso, 
la ciudad y el habitante interactúan de distintas formas, sin embargo, la forma más 
plena de esta interacción se da mediante una caminata. En donde los pies y todos los 
sentidos aprehenden la ciudad y entran en contacto con todo lo que ella involucra:  
Caminar nos introduce en las sensaciones del mundo, del cual nos 
proporciona una experiencia plena sin que perdamos por un instante 
la iniciativa. Y no se centra únicamente en la mirada, a diferencia de 
M a r c o  T e ó r i c o | 45 
 
los viajes en tren o en coche, que potencian la pasividad del cuerpo y 
el alejamiento del mundo. (Le Breton, 2015, p.) 
En la medida que se camina, se es capaz de conocer a profundidad la ciudad y sus 
lugares. Y es entonces que mediante el conocimiento y la experimentación, el hombre 
es capaz de otorgarle significados. Este proceso lleva a que ese espacio, no sea ya 
considerado solamente como algo lejano y desconocido, sino que ya cargado de 
significados, se entiende como algo conocido, como algo propio, pues contiene algo de 
la persona y la persona se reconoce en él: 
Mediante la acción, la persona incorpora el entorno en sus procesos 
cognitivos y afectivos de manera activa y actualizada. Las acciones 
dotan al espacio de significado individual y social, a través de los 
procesos de interacción (Pol, 1996, 2002a). Mientras que por medio de 
la identificación simbólica, la persona y el grupo se reconocen en el 
entorno, y mediante procesos de categorización del yo –en el sentido 
de Turner (1990)–, las personas y los grupos se autoatribuyen las 
cualidades del entorno como definitorias de su identidad (Vidal & Pol, 
2005, p.283). 
La importancia del proceso de apropiación, se extiende a un nivel social pues según 
algunos autores, este proceso conlleva a una serie de cambios de actitudes ante el 
entorno, entre ellos, facilitar la adopción de comportamientos responsables ante él:  
El espacio apropiado puede ser considerado como un factor de 
continuidad y estabilidad del self, a la par que un factor de estabilidad 
de la identidad y la cohesión del grupo. Por otro lado la apropiación 
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del espacio es una forma de entender la generación de los vínculos con 
los “lugares”, lo que facilita comportamientos ecológicamente 
responsables y la implicación y la participación en el propio entorno 
(Pol, 2002 en Vidal, 2005, p.284). 
 
Como estrategia de salud pública 
La obesidad es un problema grave en nuestro país, y en buena medida se debe al 
sedentarismo presente en la vida cotidiana de gran parte de la población. “el 70% de 
los mexicanos tienen sobrepeso u obesidad y los problemas asociados de salud 
representan un gasto equivalente al 2% del PIB (Instituto Nacional de Salud Pública, 
2006)” (Ramírez, 2012). Además, “la obesidad es responsable de las cinco 
enfermedades crónico-degenerativas que han provocado una epidemia de salud 
pública nacional. Los largos tiempos de traslado y el sedentarismo causados por los 
patrones de movilidad, contribuyen sin duda a esta crisis de salud pública.” (ITDP, 
2012b). 
Estos datos son importantes, pues evidencian una necesidad apremiante de modificar 
los patrones de actividad física de la población. En los cuales, la caminata, ya sea con 
el objetivo de traslado o simplemente como paseo, es una estrategia que puede 
colaborar a los problemas asociados a la obesidad. Según ONU-Habitat (2012), “los 
modos activos constituyen opciones muy valiosas en términos de salud pública, 
prevención de la contaminación y uso eficiente de los recursos” (p.102). 
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Lo anterior, sin mencionar los beneficios que implica el caminar para la disminución 
de los niveles de estrés, así como de los gases de efecto invernadero, y los beneficios 
que eso conlleva. 
 
2.3.2 La Calle: análisis diacrónico 
Desde una perspectiva cultural, la ciudad en tanto que es creación del hombre, se 
convierte en objeto cultural, al cual el hombre de cada época, le transfiere parte de sí 
mismo, su cosmovisión, ideología, situación social, política y económica, así como sus 
aspiraciones, creencias, valores y todo aquello que en su momento movía el espíritu de 
la época. 
Por esta razón, resulta importante volver la mirada atrás, pues el contar con una visión 
de sucesos a través de la historia, que aunque compleja y seguramente nunca lineal, 
puede otorgar la posibilidad de construir un marco del cual partir el análisis de la calle.  
En esta investigación no se pretende realizar un recorrido histórico exhaustivo, sin 
embargo se retoma brevemente la evolución de la calle en cuanto a aspectos 
morfológicos, funcionales y significantes desde su aparición en la escena urbana, 
iniciando en las ciudades clásicas, hasta llegar al presente siglo XXI.  
Tomamos como punto de partida las ciudades clásicas griega y romana porque son el 
origen de la mayoría de la herencia que conforma hoy en día la ciudad occidental. Estas 
dos civilizaciones siempre son un referente para cuando se pretende hablar de los 
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orígenes del urbanismo y sus elementos. Aun cuando las sociedades -griega y romana- 
fueron en esencia muy distintas, la comparativa resulta interesante y enriquecedora. 
La calle en la ciudad griega, se puede caracterizar de dos formas, la primera, en una 
ciudad como Atenas, la cual se desarrolla de manera orgánica, es decir sin ninguna 
planeación, y la segunda, a partir de la adopción del trazado hipodámico, que se aplica 
en la mayoría de las ciudades griegas posteriores a él. En la primera, encontramos que 
no hay una “concepción” de calle como tal, sino que ésta se configuraba de acuerdo al 
emplazamiento de los edificios, tal como menciona Morris (1979, p. 55) “El espacio 
urbano como tal no tenía un significado estético: sólo existía en tanto que subproducto 
resultante de situar dos o más edificios juntos en un mismo lugar”.  
Cosa distinta, a partir de la adopción de la traza hipodámica –la cual consistía en un 
trazado octogonal, a partir del cual tuvieron su aparición las manzanas regulares, y se 
dio paso a una nueva forma de organización de la ciudad-, y a su vez de los nuevos 
significados que ello conllevaba, pues "Con la aplicación del trazado en parrilla, la calle 
comenzó a existir por derecho propio, ya no como un tortuoso pasaje que a 
regañadientes se dejaba entre una acumulación más o menos desordenada de 
edificios” (Mumford, 1966 en Melo, 1998), lo cual, espacialmente representó de mejor 
modo ese sentido social intenso que vivía la sociedad griega, el vuelco a la vida pública, 
y al uso del espacio exterior antes que al privado. Así, se ponía de evidencia la nueva 
preocupación y atención al espacio urbano por sí mismo, no ya como espacio residual. 
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En la ciudad romana, se dan ciertas características que marcan la pauta en cómo se 
configuró la calle en sus ciudades: el tráfico rodado y la alta densidad de población, 
orillaron a adoptar un sistema viario con cierto nivel de organización para tratar de 
dar solución al problema de movilidad: 
Las zonas funcionales se unieron entre sí mediante un 
sistema viario de calles (…), los itinera, destinados al uso 
exclusivamente peatonal; los actus que permitían el paso 
de un solo carro a la vez; y finalmente, las viae propiamente 
dichas, cuya anchura permitía el paso de carros en ambos 
sentido o de dos de frente (...) su anchura oscilaba entre los 
cuatro metros y medio y los seis y medio (Morris, 1984, p. 
65). 
Esta jerarquización de calles dependiendo su uso y capacidad, es probablemente la 
primera comparable con lo que hoy conocemos en las ciudades contemporáneas. Sin 
embargo, es importante hacer mención que aunque se dio este tipo de organización 
viaria, se tiene conocimiento que la calle conservaba un gran significado en la vida 
pública. Pompeya, es el ejemplo que ha permitido conocer algunos datos al respecto:  
…la calle comercial conocida con el nombre de Calle de la 
Abundancia. Aquí hallamos anuncios electorales de 
candidatos a cargos públicos, mensajes entre enamorados, 
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fragmentos de la habladuría local, citas de Virgilio y 
Propercio: un total de unas quince mil inscripciones, 
complementadas por enseñas de tiendas que representan 
las faenas de los artesanos (Mumford, 1966 en Melo, 1998). 
Estos indicios, al permanecer intactos nos han permitido descubrir que por el contrario 
de lo que se podría pensar de una sociedad absorta en una vida hedonista y ostentosa 
como se le considera a la romana, lo que se manifiesta concretamente en la calle, es la 
vida cotidiana en todo su significado, de una sociedad que experimenta y busca el 
contacto, la convivencia y el intercambio con el otro. 
Por otra parte, y en contraste con la ostentosa y caótica ciudad romana, en la ciudad 
medieval, se retorna a la configuración puramente orgánica de los espacios, y por la 
manera en que se formaban las comunidades dentro de la ciudad, las calles medievales 
eran en realidad un tipo de callejones que incluso algunas veces quedaban truncos, por 
lo que se trataba de una idea de calle muy distinta a la que hoy tenemos preconcebida.  
La ciudad medieval se puede considerar en su totalidad como una extensa red de 
espacio público. Sus calles, usadas cotidianamente como lugar para el comercio, dieron 
lugar a que fueran llamadas calle-mercado, las cuales desembocaban en las “parvis” o 
plazas públicas. La densidad y emplazamiento de las edificaciones generó ese 
ambiente de misterio y sorpresa al recorrer sus calles, pero a la vez de intimidad y 
acogimiento, pues la vida social se daba intensamente. “Como expuso Camilo Sitte, y 
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puede ser verificado por cualquier observador, las calles curvas de las ciudades 
medievales son sumamente placenteras.” (Salingaros, 2005) 
Una de las razones de lo anterior, posiblemente se encuentre en el hecho de que esta 
red de calles, lejos de considerarse como espacios de flujos, eran consideradas como 
espacios de encuentro, pues “La noción de "red de tránsito" estaba tan ausente como el 
propio tránsito constante de vehículos” (Melo, 1998). 
Al respecto, Mumford (1966, p. 508) dice:  
En la ciudad medieval, las clases superiores e inferiores se 
habían codeado en la calle y en el mercado, lo mismo que 
en la catedral: el rico podía ir a caballo pero debía esperar 
que el pobre con su atado o el mendigo ciego a tientas con 
su bastón, le dejaran libre el camino. 
Todas esas condiciones, fueron importantes, pues en consonancia con las 
características distintivas de la sociedad medieval: integrada, con valores sociales, 
económicos y espirituales muy homogéneos, se produjo un espacio urbano tejido 
sutilmente, pero lleno de identidad y muy humano. 
Siguiendo con el análisis diacrónico de la calle, nos encontramos con la ciudad 
renacentista o barroca, a partir de la cual se da paso a una concepción distinta de la 
calle, ahora como un elemento mayormente de tránsito (figura 7). Esto se debe en 
mucha parte al cambio de organización de la sociedad, al carácter absolutista del 
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estado, y al auge militar y sus necesidades. Las angostas calles medievales 
representaban un peligro en el sentido en que no permitían ejercer un control sobre el 
espacio. De aquí que la nueva calle o avenida, sea proyectada en forma rectilínea, ancha 
y ornamentada con elementos como piedra, ladrillo, fuentes y grandes monumentos 
(Mumford, 1966, p.484). Transmitiendo así un lenguaje de control y dominación, de 
monumentalidad, y de un gran interés estético. 
Con el desarrollo de la avenida, se acentúa la disociación entre las clases superiores e 
inferiores, pues además de que los ricos van en coche o caballo y los pobres a pie, los 
que se desplazan en auto o en caballo lo hacen por el centro mismo de la gran avenida, 
por el contrario, los que lo hacen a pie, lo hacen fuera de centro, en la cuneta; y con el 
paso del tiempo, se llega a crear una franja especial para el peatón corriente: la acera 
(Mumford, 1966). “Este nuevo espíritu existente en la sociedad estaba de parte de los 
transportes rápidos. La premura en los movimientos y la conquista del espacio, el 
deseo febril de "llegar a alguna parte", eran manifestaciones de la invasora voluntad 
de poder” (Melo, 1998). 
Es aquí donde se da ese giro de ser un espacio público para las personas, donde ellas 
son el principal componente, a ser algo ajeno a ellas, donde la monumentalidad de las 
mismas y la carga simbólica que se les otorga, crean una barrera que impide al usuario 
considerar éste “su espacio”.  
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Figura 7. Evolución de la calle 
Fuente: Quintero, 2007 
 
En la etapa de la ciudad industrial, la principal característica social es la gran 
segregación existente entre burguesía y proletariado, esto marca en gran parte, una 
división en la forma de ver y entender la ciudad, pues se convierte en una ciudad 
“dual”. Por un lado en la ciudad burguesa, como resultado de la necesidad de mostrar 
poderío económico y clase, numerosas plazas monumentales y jardines, los cuales 
constituían una carga simbólica y de poder, más que cualquier significado social o 
comunitario que pudieran tener, y por otro lado, la ciudad proletaria, hacinada en la 
periferia, carecía de los mínimos servicios básicos, se prescindió de cualquier espacio 
verde o destinado a una función social, pues en ese momento era ilógico “desperdiciar”  
cualquier porción del suelo para ese tipo de fines, pudiendo explotar a su máximo la 
renta del suelo. La calle sufre ese mismo proceso de polarización, pues se construyó 
amplia y ostentosa en la parte burguesa de la ciudad, y sombría, repetitiva y sin 
carácter en los barrios proletarios (figura 8). 
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De igual forma, “En el siglo XIX los urbanistas se atienen al trazado en cuadricula, por 
mero utilitarismo (…) el trazado se extiende árido e igual, sin centros dominantes, sin 
espacio libre. Domina el ansia rapaz de aprovechar al máximo el terreno” (Chueca, 
1970, p. 180). 
 
Figura 8. Barrio proletario, Inglaterra 
Fuente: Delfante, 2006 
 
Delfante (2006, p. 292) describe bien este proceso: “No existe complejidad, no hay 
aventura, ni sorpresa, ni descubrimiento, ni siquiera un simple enmarque visual, las 
perspectivas son escasas y, sobre todo, no existe poesía. La única innovación positiva 
reside en la introducción de la vegetación en las plantas de las plazas”. 
Posteriormente, y como una crítica a la ciudad capitalista, el movimiento moderno hace 
el intento de eliminar la calle “…como un prerrequisito para la organización urbana 
moderna. La organización urbana moderna arremete contra la calle por una serie de 
razones, por un lado, considera que la calle-corredor es un foco de infecciones. Por otro 
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lado, considera que la calle constituye un obstáculo al progreso porque no consigue 
acomodar las necesidades de la era de la máquina (Holston, 2008, p. 261).  Esta visión 
se alimentó de dos ideas básicas sobre la ciudad, una higienista, reduccionista de las 
necesidades humanas, y otra ”futurista” pensando en el automóvil como punto central 
para la planificación de las ciudades. 
Le Corbusier (1971, p.59) afirmó: “La palabra calle hoy en día significa circulación 
caótica. Reemplacemos la palabra (y la cosa misma) por los términos sendero peatonal 
y carretera o autopista automotriz”, y para ello, propuso las súper-cuadras, que 
favorecerían el flujo vehicular, pues lo harían más eficiente y funcional al eliminar 
dichas “calles-corredor” existentes, pero que a la vez, eliminaba la diversidad y vida 
social natural en la calle. 
El ejemplo más claro de esto es la ciudad de Brasilia, “los brasilienses le atribuyen la 
falta de vida en la calle a varios factores, tales como la enorme distancia que hay entre 
edificios y la segregación de actividades en sectores urbanos claramente diferenciados” 
(Holston, 2008). Esta falta de vida, consecuencia de la eliminación del peatón, y de 
desfavorecer en el espacio urbano el encuentro cara a cara, son algunas de las 
repercusiones de este modelo propuesto por los modernistas, y que su herencia aún 
perdura en nuestra ciudad contemporánea. 
El ejemplo más evidente de la herencia moderna del concepto de la calle, es que éste 
en muchas ocasiones se reduce a la acepción referente a la circulación de vehículos, es 
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decir, se le llama calle a la vía, cuando en realidad ésta es sólo un componente más de 
la misma. Siendo la calle todo lo que contiene ese espacio delimitado por las fachadas 
de los edificios, las aceras, el arroyo vial o “vía” y el cielo. La calle es el lugar, lo público 
y la actividad que produce, la calle es la ciudad. 
 
 
2.4 La vitalidad urbana 
El término “vitalidad”, acuñado a los espacios urbanos, comenzó a resonar en algunos 
textos académicos en la década de los 80´s. Uno de los primeros en abordar la cuestión 
de los “entornos vitales”, fueron Bentley, Alcock, Murrain, McGlynn, & Smith (1999), 
los cuales planteaban que la vitalidad en la ciudad se conseguiría mediante una serie 
de factores como la permeabilidad, la legibilidad, la variedad, la versatilidad, una 
imagen apropiada, la riqueza visual y la personalización.  
En esta propuesta se puede observar la influencia de Lynch (1960), del cual retoma el 
concepto de legibilidad y lo integra con otros. Esta concepción de vitalidad de Bentley 
et al. (1999), está orientada casi en su mayoría a elementos arquitectónicos y 
morfológicos, a través de los cuales sugieren es posible generar la vitalidad tan deseada 
en los espacios urbanos. El elemento que sale un poco de esta categoría meramente 
morfológica y arquitectónica, es el de la diversidad, el cual se refiere a una mixtura de 
usos que otorgue diferentes posibilidades y actividades en una zona. 
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Por otra parte, Jane Jacobs (2011), aunque no acuña el término de vitalidad como un 
concepto teórico propiamente, como casi todo su planteamiento ha tenido gran 
influencia en el desarrollo teórico de otros conceptos, entre ellos el de vitalidad urbana. 
Pues en su referencia a la vida cotidiana de las ciudades -haciendo énfasis en la vida 
social de un lugar-, la ha relacionado con la diversidad y con los contactos sociales 
cotidianos. Para Jacobs, la diversidad es fundamental, pues afirma que sin ella es casi 
imposible tener vitalidad en un sitio: 
El urbanizar para la vitalidad debe estimular y catalizar la mayor gama 
y cantidad posible de diversidad entre los usos y entre las personas a 
lo largo de cada uno de los distritos de una gran ciudad; ésta es la base 
subyacente de la fuerza económica, la vitalidad social y el magnetismo 
de una ciudad. (Jacobs, 1961/2011, p.446) 
A su vez, le atribuye una fuerte relación con la seguridad ciudadana, en la que plantea 
que las calles más seguras son aquellas con mayor cantidad de ojos mirándolas. 
Estableciendo una influencia recíproca entre que a mayor vitalidad, y por tanto mayor 
cantidad de cosas interesantes sucediendo en la calle, y a mayor actividad exterior, 
mayor interés de los habitantes o comerciantes de mirar hacia afuera, haciendo con 
esto, más seguras las calles: 
Ha de haber siempre ojos que miren a la calle, ojos pertenecientes a 
personas, que podríamos considerar propietarios naturales de la calle. 
Los edificios de una calle equipada para superar la prueba de los 
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desconocidos, y al mismo tiempo procurar seguridad a vecinos y 
desconocidos, han de estar orientados de cara a la calle. No deben dar 
su espalda ni sus muros a la calle dejándola así ciega. (Jacobs, 
1961/2011, p.61)  
Esta idea planteada sobre la relación de la vitalidad con la seguridad, la retoma Borja 
(2000), el cual dice que “la vitalidad del ambiente urbano es un factor importantísimo 
de atracción y capacidad de integración. La seguridad urbana depende sobretodo de 
la presencia de gente en la calle, es decir de la intensidad de usos del espacio público” 
(p.39), en lo cual coincide con Jacobs (1961). 
Por otra parte, Montgomery (1998) plantea la vitalidad como un componente de la 
actividad, junto con la diversidad. Y establece la distinción entre ambas, en donde la 
diversidad –con clara influencia de Jacobs- es definida como la cantidad de usos 
diferentes, así como la variedad, tamaño y naturaleza de comercios. Del mismo modo, 
ésta engloba la mezcla de distintos costos y tipos de edificios y viviendas. Por otro lado, 
la vitalidad la define de la siguiente manera: 
Vitalidad es lo que distingue a las áreas urbanas exitosas de las demás. 
Ésta se refiere al número de personas en y alrededor de la calle (flujo 
peatonal) durante diferentes momentos del día y de la noche, la 
incorporación de equipamiento, el número de eventos culturales y 
celebraciones durante el año, la presencia de una vida activa en la calle, 
y en general el grado en que un lugar se siente vivo o animado” (p.97) 
Esta noción, como podemos observar, es mucho más enfocada a la vida social en la 
calle y a las interacciones en la misma, contrastando enfáticamente con la noción de 
Bentley, sin embargo, en cierta medida, sigue poniendo el énfasis en factores que 
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faciliten la interacción, mas no en las mismas interacciones, por ejemplo, menciona que 
“es posible generar mayor vitalidad, al menos por periodos determinados de tiempo, 
programando eventos y actividades que ocurran en las calles, edificios y espacios, lo 
que el término francés llama animación cultural” (Montgomery, 1998, p.98).  
En estas nociones del concepto de vitalidad que se han mencionado, se puede notar 
una secuencia, al comenzar hablando sobre lo morfológico y lo arquitectónico; 
posteriormente al plantear las condiciones que posibiliten mayor actividad social; y 
finalmente a hablar sobre la vitalidad propiamente como las interacciones y las 
actividades realizadas por las personas. Este último planteamiento sobre lo que 
constituye la noción de vitalidad, se explica atendiendo a que la vida en el espacio 
urbano, es otorgada por las personas, con su presencia, con las interacciones entre sí, 
así como con las actividades que realizan: “En un coloquio reciente el director de 
planeamiento de la City de Londres afirmaba: La mercadería más importante que se 
intercambia en una ciudad es la conversación, la información cara a cara, la 
murmuración” (Borja & Muxí, 2003). 
En ese contexto, la vitalidad urbana es entendida como la medida de las interacciones 
entre la gente, y las actividades que realiza. A este respecto, Gehl (2006) es un 
importante referente, pues plantea que “La presencia de otras personas, de actividades 
y acontecimientos, de inspiración y estímulos, supone una de las cualidades más 
importantes de los espacios públicos” (p.21), y debido a lo cual, desarrolla un estudio 
sobre las actividades e interacciones de las personas en el espacio público. 
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Gehl, plantea que existen tres tipos de actividades que se realizan en el espacio público: 
las actividades necesarias, las cuales son de alguna forma obligatorias (ir al trabajo, a 
la escuela, esperar el autobús, etc.); las actividades opcionales las cuales sólo se llevan 
a cabo si se desea, y si las condiciones lo permiten, por ejemplo salir a pasear; y por 
último las actividades sociales, las cuales son resultantes de las anteriores e incluyen 
saludos, conversaciones, etc. 
La cantidad de cada tipo de actividades, dice mucho sobre las condiciones del entorno 
urbano, pues únicamente las primeras son independientes de las condiciones físicas 
del espacio, ya que las opcionales se ven muy influenciadas por éstas, de la misma 
forma que las actividades sociales. Además, Gehl plantea otro elemento importante en 
la vitalidad de un espacio urbano, al cual le da más peso que incluso a la cantidad de 
personas en el espacio, y es a la permanencia en él: “Lo importante no es el número de 
personas o acontecimientos, sino más bien el número de minutos pasados en el 
exterior” (Gehl, 2006, p.87). Esto, dice el autor, es de gran importancia, pues entre más 
tiempo pasa una persona en el exterior, más posibilidades hay de encontrarse con otra 
gente y establecer relaciones sociales. 
En investigaciones recientes, encontramos una variedad de enfoques respecto a la 
medición de la vitalidad urbana, por ejemplo tenemos a March, Rijal, Wilkinson, & 
Firidin Özgür (2012), quienes en su medición de la vitalidad en la calle, deciden utilizar 
sólo dos indicadores: el rango de uso de suelo mixto y el número temporal de gente en 
la calle (p.538); Zhou (2012) por su parte, utiliza la medición de la cantidad de personas, 
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la cantidad de empresas de pequeña escala, la diversidad de actividades en las calles, 
así como la presencia de espacios públicos;  Nogueira & Camanho (2012), plantean la 
vitalidad urbana como un elemento esencial de la calidad de vida, y según sus 
hallazgos, la sola disponibilidad de espacios verdes, no es suficiente para mejorar la 
vitalidad de un lugar; Por último, Jalaladdini & Oktay (2012), definen la vitalidad en 
el espacio público en base a la seguridad, a lo deseable y atractivo que sea, así como a 
la capacidad de ofrecer más opciones para actividades sociales y culturales. 
Se puede observar la diversidad de enfoques que prevalecen en los análisis de la 
vitalidad urbana, sin embargo, de una u otra forma, todos coinciden en la importancia 
de la vida social en el espacio público, y a su vez, de las posibilidades que los entornos 
son capaces de brindar para ello, pues a final de cuentas “la vitalidad de la escena 
urbana requiere cierto grado de imprevisibilidad humana” (Holland, 2007). 
 
2.5 La Percepción ambiental 
2.5.1 Sensaciones y estímulos 
El ser humano, mediante sus cinco órganos sensoriales, es capaz de captar información 
del mundo exterior. Constantemente se encuentra recibiendo estímulos externos, 
“Debido a que la información perceptual suministrada por el ambiente es tan 
abundante, en todo momento el individuo está expuesto tanto a información central 
como periférica” (Holahan, 2010). Lo que significa que aun cuando pareciera estar 
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enfocado en un solo estímulo, sigue recibiendo inconscientemente otro tipo de 
información de manera secundaria, la cual también en cierta medida es productora de 
sensaciones. 
La importancia de esta capacidad de recibir información del entorno, es total, pues sin 
ella no tendríamos ninguna referencia del mundo exterior. “Ittelson afirma que la 
supervivencia del hombre sería imposible si no tuviera la capacidad de percibir el 
ambiente que le rodea. La percepción del ambiente proporciona las bases para conocer 
el mundo que habitamos y este conocimiento es indispensable para adaptarnos a él” 
(Holahan, 2010, p. 51). Esta estabilidad y equilibrio que nos proporciona la información 
del mundo exterior, se ve reforzada fisiológicamente por el hecho de que una 
privación, o disminución casi total de estímulos externos puede llegar a causar efectos 
como alucinaciones y desequilibrios psicológicos en las personas sometidas a estas 
pruebas. Por lo anterior, podemos decir que el ser humano necesita de los estímulos 
sensoriales tanto para darle sentido al mundo exterior, como para dar estabilidad a sus 
funciones mentales (De la Fuente, 2012). 
El proceso por medio del cual se recibe información a través de los órganos sensoriales, 
es decir las sensaciones, no es en lo absoluto un mecanismo simple. Existen factores 
internos y externos que intervienen y que determinan su funcionamiento, por ejemplo: 
la sobrecarga, que genera un proceso de selección de estímulos, desviando la atención 
de otros; la adaptación, la cual produce paulatinamente una necesidad de estímulos de 
mayor intensidad la predominancia de lo visual, como una característica de la época, 
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y que tiene implicaciones individuales y sociales; las experiencias multi-sensoriales y 
sus efectos, así como los umbrales mínimos y máximos de cada estímulo. Todos ellos 
son elementos que nos permitirán tener mayor claridad en la comprensión de éste 
primer acercamiento a cómo se construye la experiencia. 
 
So b r e ca rga  
El concepto de sobrecarga (overload), proviene del análisis de sistemas, y sucede 
cuando un determinado sistema recibe más información de la que le es posible 
manejar, en otros términos, cuando tiene demasiados inputs (Milgram, 1970). Al 
aplicar estos conceptos en el ser humano, se entiende como input toda aquella 
información que proviene del entorno, es decir todas las sensaciones tales como: un 
sonido, una imagen, un olor, un roce, un sabor, un movimiento, etc.; es decir, todo 
aquello que captamos a través de nuestros órganos sensoriales, y que nos permite 
conocer el mundo exterior. 
Si bien, esta posibilidad de obtener información del mundo exterior es de suma 
importancia, un exceso de estímulos puede dificultar el proceso de conocimiento y de 
dar orden al mundo exterior, en lugar de favorecerlo. Gitlin (2005) afirma que a medida 
que el número de sensaciones aumenta, el tiempo para reaccionar ante ellas y la 
capacidad para asimilarlas disminuye. Aunque de cierta forma es obvia la premisa, es 
poco lo que se ha profundizado en el análisis de las implicaciones que tiene este 
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aumento de estímulos en los entornos que habitan las personas, y en especial en los 
entornos urbanos. 
La vida urbana, ha experimentado una transformación a partir del despunte 
tecnológico de las últimas décadas. Los espacios urbanos, sobre todo de las grandes 
ciudades y metrópolis, han mutado para convertirse en escaparates de mercancía y 
publicidad de todo tipo. Las posibilidades que la tecnología ha brindado a este uso, 
son hasta el momento inagotables. Por un lado, tenemos los anuncios publicitarios 
colocados en muros y postes; los llamados “espectaculares”; los comercios y sus 
vitrinas de exhibición; los anuncios luminosos; las pantallas gigantes, fuente de un 
constante bombardeo de imágines y sonidos.  Además de ello, los estímulos portátiles 
o “Smartphones”, los cuales encapsulan un mundo entero de información: redes 
sociales, publicidad, videos, imágenes, música, juegos, mapas, tiendas virtuales, etc. y 
que muy comúnmente se observan siendo usados por las personas en la calle, en el 
transporte público y riesgosamente también en los automóviles, mientras conducen. 
Esta sobrecarga de información, tiene efectos concretos en el ser humano, tanto a nivel 
individual, como a nivel social. La persona que vive en la ciudad, se encuentra con una 
gran cantidad de estímulos provenientes del espacio urbano, y al mismo tiempo de los 
dispositivos tecnológicos de su propiedad. Es común observar personas hablando por 
teléfono mientras caminan, desplazándose con la vista fija en la pantalla del teléfono y 
algunos otros usando audífonos mientras caminan o van en el transporte público. Éstas 
se pueden entender como prácticas producto de la era digital, pero también como una 
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respuesta de resguardo y defensa ante el sobrecargado entorno urbano. Virilio (1995), 
ha analizado este fenómeno, y señala que lo negativo de estas “autopistas de la 
información”, como él las llama, es la pérdida de orientación en lo que se refiere a la 
alteridad (el otro), y una perturbación en la relación con el otro y con el mundo.  
La sobrecarga, debe analizarse respecto a los efectos que produce en las personas y en 
la vida social, Milgram (1970), al respecto, señala que “La sobrecarga 
característicamente deforma la vida cotidiana en varios niveles, afectando el 
desempeño de los roles, la evolución de normas sociales, el funcionamiento cognitivo 
y el uso de las instalaciones”.  Es por ello que este concepto es de interés para los 
estudios urbanos, pues se relaciona directamente con la vida urbana y es parte 
fundamental de la experiencia de sus habitantes. 
 
Adaptación 
“Cuando la sobrecarga está presente, se produce la adaptación. El sistema debe 
establecer prioridades y tomar decisiones” (Milgram, 1970). Una característica 
importante del ser humano ante los estímulos externos, es la gran capacidad de 
adaptación que posee.  Esta adaptación se puede entender en dos sentidos, el primero 
como un atenuador de estímulos, y el segundo como un seleccionador de estímulos.  
Como atenuador, la adaptación genera que el órgano sensorial paulatinamente deje de 
percibir la intensidad del estímulo, esto sucede por ejemplo cuando nos 
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acostumbramos a algún olor que en un principio nos parecía muy fuerte, o cuando 
dejamos de distinguir un color después de estarlo observando por algún lapso de 
tiempo. Al respecto, Canter (1978, pág. 39) dice que “a medida que el estímulo físico 
aumenta en cantidad, son necesarios cambios relativamente mayores para que sean 
perceptualmente distinguibles”, es decir, cuando esto sucede, necesitamos de un 
estímulo de mayor intensidad para poder notarlo. 
Lo anterior es útil cuando se trata de estímulos desagradables o repulsivos, pues esto 
nos permite de alguna manera protegernos de ellos. Sin embargo, esta misma 
capacidad, contextualizada en un entorno urbano en donde la tecnología ha 
aumentado exponencialmente los estímulos “excitantes” a los que cualquier habitante 
de una ciudad se ve expuesto diariamente: luces neón, velocidad, imágenes, 
información, etc., puede llevar a una necesidad progresiva e ilimitada de mayor 
cantidad y más intensas sensaciones, tal como lo expresa Gitlin (2005) “Una vida así 
tiende a convertirse en una mera búsqueda de sensaciones cada vez más excitantes, 
que socavan todavía más nuestro poder de concentración mental”.  Que si bien en este 
caso el autor orienta el término “sensaciones” a lo que nosotros trabajaremos como 
“emociones” en el presente trabajo, es cierto que esa búsqueda de mayor cantidad e 
intensidad en sensaciones y emociones, tiene el mismo efecto en ambas. 
Por otra parte, la adaptación como seleccionadora de estímulos cumple una doble 
función para evitar o aminorar la sobrecarga, asignando menos tiempo a cada estímulo 
y bloqueando o ignorando los estímulos de baja prioridad. Esto significa que nuestro 
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organismo hace un discernimiento sobre los estímulos que considera importantes, y de 
los que no. Y de estos últimos, en primera instancia recorta el tiempo que les asigna, y 
si no es suficiente, los ignora. 
Milgram (1970), además de los dos mecanismos anteriores de adaptación, los cuales 
son básicamente inconscientes, plantea cuatro mecanismos más para disminuir la 
sobre carga, los cuales ya no pertenecen al ámbito interno e inconsciente, sino que son 
mecanismos creados conscientemente y aplicados en las relaciones sociales. Estas son: 
el traslado de la carga de una parte a otra, el bloqueo del estímulo antes de que ingrese 
al sistema, dispositivos de filtrado y la creación de instituciones especializadas para 
absorber entradas. Todos ellos mecanismos que son observados en la sociedad actual 
y que cumplen la función de aminorar los inputs que pudieran abrumar a las personas. 
Algunos ejemplos de los anteriores son: eliminar el número personal de la guía 
telefónica, la realización de trámites vía web o en tiendas de autoservicio, el uso de 
contestadora, las respuestas automáticas de correo o mensajes de texto, etc. 
Todos ellos son mecanismos de adaptación, ya sean conscientes o inconscientes tienen 
como finalidad  ayudar a aminorar la sobrecarga de estímulos. De ello podemos decir 
que la adaptación es un proceso natural en los seres humanos, y por lo tanto necesario 
para la estabilidad psicológica de la persona, así como para el entorno social. Este 
mismo autor, afirma que “la adaptación definitiva a un entorno social sobrecargado, 
es ignorar totalmente las necesidades, intereses y demandas de aquellos a quienes no 
se definen como relevantes para la satisfacción de las necesidades personales” 
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(Milgram, 1970), lo cual es bastante discutible, pues plantea como último recurso y 
umbral máximo de adaptación una actitud antisocial, que va en contradicción con la 
naturaleza social del hombre, el cual además de ver por sus necesidades personales, ve 
por las de su grupo social, por la comunidad. 
A partir de dicha reflexión, es posible plantear nuevos cuestionamientos sobre cómo el 
entorno puede ayudar a que esta adaptación se lleve a cabo y que a su vez favorezca 
la dimensión social del hombre y no la inhiba.  
 
Predominio de lo visual 
Si bien los estímulos los recibimos por medio de nuestros cinco sentidos, algunos 
autores como Pallasmaa (2006) y Holl (2011) afirman que lo visual tiene un fuerte 
predominio sobre los demás sentidos en la cultura actual, llegando casi a hablar de una 
hegemonía del ojo en nuestra experiencia diaria. Esta postura es sostenible al analizar 
nuestro entorno desde aquellos aspectos que poseen alguna intencionalidad y no de 
aquellos aspectos que surgen de la espontaneidad, claro está. 
La crítica que se realiza, parte del hecho de que el ojo es un sentido de distancia, tal 
como lo son el oído y el olfato, es decir, no se requiere de un contacto directo con los 
objetos o personas para obtener la información acerca de ellos, como sucede con el 
tacto. Esto le otorga a lo visual un carácter de sentido “frío”, pues permite a quien es 
estimulado de esta forma, mantener cierta ajenidad a esa realidad que observa. Es 
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cierto que la imagen es capaz de llegar a provocar emociones, por ejemplo al ver una 
película o una imagen impactante, sin embargo, esta condición de distancia se suma a 
la característica de sobrecarga que el ser humano experimenta, con la cual diariamente 
está expuesto a millones de imágenes de todo tipo, lo cual colabora a darle el carácter 
de frialdad a lo visual, pues por sí mismo y asilado de los demás sentidos, se ve poco 
capaz de estimular la empatía, la compasión, la participación y el arraigo en el mundo. 
Estas limitaciones que plantea la unilateralidad de lo visual, pueden ser analizadas en 
lo concreto desde la historia de la arquitectura y el urbanismo, en donde se materializa 
y es posible observar desde los hechos, las ventajas y desventajas de ciertas ideas ya 
aplicadas. A este respecto, Pallasmaa (2006, pág. 19)  habla sobre la idea de la 
visualidad en el movimiento moderno: 
El hecho de que, generalmente, el lenguaje del movimiento 
moderno no haya sido capaz de penetrar la superficie del 
gusto y de los valores populares parece deberse a su énfasis 
intelectual y visual unilateral... ha dejado sin hogar al 
cuerpo y al resto de sentidos, así como a nuestros 
recuerdos, nuestros sueños y nuestra imaginación. 
 De la misma forma en que se habla de unos sentidos, un cuerpo y una imaginación 
huérfanos en la arquitectura moderna, en la planeación de las ciudades se da el mismo 
fenómeno, sobre todo a partir del renacimiento, en donde se toma el ideal del orden 
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visual o “higienismo óptico” como principio rector. Esto se observa en las plantas de 
las ciudades renacentistas, y actualmente en la idea de la zonificación, cuando es 
aplicada sin suficiente análisis y reflexión. 
Por un lado, se trata de una planificación urbana donde lo central se vuelve el orden y 
coherencia del plano visto en planta. Y se ignora o se profundiza poco en cómo se 
experimentará el sitio planeado, dando así lugar a una deshumanización del espacio 
urbano que considera al ser humano como ser meramente visual. Y por otro, los 
tendientes modelos de ciudad posmoderna se configuran según parámetros como la 
velocidad, la eficiencia y el consumo, dando lugar a espacios cuyas características se 
centran en lo visual, pero de un modo artificial, es decir, lo superficial, lo aparente, y 
sobre todo lo efímero (Amendola, 2000), desfavoreciendo de este modo, el arraigo 
humano en el espacio urbano. 
 
Experiencias multisensoriales 
En contraposición al predominio de lo visual, o de cualquiera de los demás sentidos, 
se encuentran las experiencias multi-sensoriales. Como el nombre lo indica, se refiere 
a aquellas experiencias en las que están involucrados todos los órganos sensoriales. Si 
bien esta multi-sensorialidad se da prácticamente en cualquier experiencia, aunque 
algunos de los sentidos sean estimulados en mayor y otros en menor medida, no dejan 
de ser dadas por la espontaneidad. Es decir, son producto de que poseemos órganos 
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sensoriales y de alguna manera captan algo, mas no son producto de una intención la 
cual tenga como objetivo estimular de tal o cual forma a la persona, buscando algún 
beneficio directo o la satisfacción de una necesidad. 
Las experiencias multi-sensoriales son una respuesta congruente con la constitución 
física del ser humano, pues como se mencionó anteriormente, éste necesita de 
estímulos para dar coherencia al mundo exterior. Y por el hecho de poseer cinco 
“ventanas” a la realidad externa, que son los sentidos, la necesidad de estímulos se 
extiende a todos ellos. Una experiencia completa y satisfactoria de cualquier espacio, 
puede ser detonada por una intencionalidad que otorgue a cada uno de los sentidos 
información y estímulo de forma equilibrada. 
 
Umbrales 
Cada órgano sensorial posee ciertos límites que dan la pauta para evitar estímulos 
indeseables. A estos límites los llamamos umbrales, y pueden ser mínimos, es decir, en 
el que el estímulo comienza a ser detectado,  o bien, máximos, que es el punto en el que 
el estímulo se vuelve dañino. Esto es importante porque aunque los estímulos son 
necesarios, no todo estímulo es benéfico para el ser humano.  
En los casos del oído y el tacto, que reciben estímulos mecánicos, el 
aumento de dichos  estímulos puede alcanzar el denominado 
"umbral de dolor": la rotura del tímpano o la lesión  dérmica. En el 
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caso de la vista, si bien no se alcanza un nivel de dolor intolerable, 
se produce la  ceguera. En los casos del gusto y el olfato, un estímulo 
excesivo parece producir un fenómeno  similar a la anestesia; el 
estímulo deja de ser percibido. (“Estímulos y Sensaciones,” n.d.) 
Lo anterior, pone de manifiesto que el ser humano es capaz de recibir información del 
ambiente a través de estímulos, los cuales son necesarios para darle un sentido y un 
orden al mundo en el que vive. Estos estímulos desencadenan procesos de adaptación 
al medio ambiente, sin embargo, hay condiciones que puede ser nocivas para el ser 
humano, para las que el proceso de adaptación no opera. El umbral máximo de cada 
órgano receptor, es una alarma de protección para información excesiva o nociva del 
entorno. 
 
2.5.2 Proceso perceptivo 
Después de los estímulos y sensaciones, se encuentra el proceso de percepción, el cual 
engloba la interpretación de la información sensorial recibida. Si bien la experiencia de 
la cual forman parte las sensaciones y la percepción conforman un todo, y no es posible 
estudiar cada uno de estos procesos como si fueran independientes unos de otros 
(Canter, 1978), para efectos explicativos se separan, aunque sin perder de vista su 
completa interrelación. 
El primer punto importante sobre la percepción, es que se trata de una respuesta activa 
de la persona con respecto del ambiente. “La proporción y complejidad de los 
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ambientes hacen imposible que el individuo los perciba en forma pasiva. Debe 
explorar, seleccionar y clasificar activamente la gran cantidad de estímulos sensoriales 
provenientes del ambiente (Holahan, 2010, p. 47)”. Esto quiere decir que no se percibe 
de forma pasiva, como un proceso lineal en el que sólo es transferida la información 
del ambiente hacia nosotros, transformándose en conocimiento, sino que la 
información adquirida se ve influenciada por la experiencia previa, necesidades, 
motivaciones y expectativas. Además de la historia personal, en la percepción también 
influye en gran medida el contexto social, es decir, las relaciones sociales, la forma en 
que éstas se dan y el lugar que se ocupe dentro de él. 
No percibimos simplemente un mundo común a todos 
nosotros... sino mundos diferentes que son producto de nuestras 
motivaciones y experiencias anteriores. La percepción enfoca 
suposiciones válidas acerca del medio ambiente que nos rodea y 
tales suposiciones varían de acuerdo con las situaciones en que 
participamos. El que conduce un coche basa sus acciones en 
suposiciones distintas de las de un peatón que circula por la 
misma calle (Norberg-Schulz, 1975, p. 11). 
La percepción actúa bajo los mismos principios básicos sea lo que sea que se percibe, 
sin embargo, cuando se trata de un objeto, una mesa o un árbol, se puede decir que es 
posible hacerlo desde una sola perspectiva, pero cuando se trata del ambiente, Holahan 
(2010) afirma que éste necesariamente debe experimentarse desde múltiples 
perspectivas si se quiere percibir de forma total. Y cuando hablamos de la percepción 
de un entorno urbano, se vuelve aún más complejo, pues en él hallamos objetos 
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estáticos, en movimiento, personas interactuando con los objetos y entre sí, es decir, en 
el mismo objeto de la percepción, está el contexto social que a su vez influye en nuestra 
forma de percibirlo. 
 
Variedad y complejidad 
Dos elementos que son importantes de mencionar como sobresalientes en la 
percepción, son la variedad y la complejidad. Si bien no son sinónimos, si se relacionan 
de cierto modo. La variedad se define como la presencia de elementos diversos, pero 
también como inconstancia, inestabilidad o mutabilidad de las cosas. Lo complejo, por 
su parte, implica la dificultad de comprensión de algo, lo cual no necesariamente 
sucede con la diversidad, pues es posible que algo esté compuesto por varios elementos 
y aun así sea de fácil comprensión. Por su parte, la complejidad puede existir aunque 
el número de elementos que contenga no sea tan elevado. Vemos pues, que una no 
depende de la otra, pero tampoco se contraponen. Aun así, algunos autores suelen 
utilizar los términos como sinónimos. 
Algo en lo que se relacionan ampliamente es en que ambas son reconocidas como 
característica necesaria para los entornos construidos, y como positivas para las 
personas. “Los conocimientos psicológicos actuales sobre la forma en que las personas 
perciben el ambiente físico sugieren que cierta variedad visual en el medio, puede 
proporcionar una experiencia perceptual interesante y satisfactoria” (Holahan, 2010, p. 
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64). Relacionando así, la variedad con lo interesante de un entorno, pero por otro lado, 
Corraliza (2009, p.11) dice que “La complejidad (relacionada con la actividad mental 
de la exploración) describe el grado en que un espacio público urbano está formado 
por una gran cantidad y diversidad de elementos. Hace referencia, por tanto, a la 
riqueza de recursos escénicos del lugar. Normalmente, a mayor complejidad, más 
atractivo resulta el escenario urbano”, relacionando de esta manera la complejidad con 
lo atractivo de un entorno. 
Jacobs (2011), plantea que las grandes cantidades de personas en la ciudad son un gran 
atractivo, y propone se aspire a una vida pública de calle que estimule económica y 
visualmente toda la variedad que sea posible. Considerando de esa forma, la variedad 
como una característica de orden económico pero también retomándola como un factor 
de atracción, en este caso visual. 
La misma autora realiza una crítica a la idea racionalista de ciudad, la cual afirma que 
tuvo el gran error de “confundir la complejidad urbana con caos y haber eliminado o 
intentado eliminar en nombre del restablecimiento del orden la riqueza y la variedad 
de la ciudad real”, crítica que hasta el día de hoy es vigente pues se ha comprendido 
que la heterogeneidad, la inconstancia o inestabilidad de un entorno urbano, son 
características intrínsecas del mismo, e intentar neutralizarlas es quitarle el carácter de 
urbano al sitio, es matar la urbanidad. 
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Movimiento y velocidad 
Nuestro cerebro es capaz de detectar el movimiento bajo el principio de que los objetos 
que disminuyen su tamaño se alejan y los que lo aumentan, se aproximan (Myers, 
2006). Esta capacidad de percibir el movimiento es determinante en cómo percibimos 
las cosas. Pues además de “alterar” el entorno respecto a cómo lo percibiríamos 
estático, también nos permite tener una referencia de nosotros mismos respecto a los 
demás objetos y al entorno en general. “Movimientos tan simples como el estirar los 
brazos y las piernas son básicos para que tomemos conciencia del espacio” (Tuan, 
1977).  
El movimiento también cobra importancia pues es capaz de dar al caminante una 
sensación de libertad y de poder de decisión, y a su vez, es capaz de hacer parecer a un 
lugar “vivo” en comparación con otro donde todo parece permanecer estático. 
“Nuestra toma de conciencia de los movimientos que realizamos -de primordial 
importancia para nosotros- es fundamental no sólo para nuestra sensación de 
bienestar, de satisfacción y de estímulo de todo género, sino para nuestra seguridad 
misma, cuando transitamos por la ciudad” (Appleyard, 1973). 
El movimiento, en su mayoría es percibido debido a los desplazamientos, es decir, la 
mayoría de los casos, se percibe movimiento aparente del entorno, debido a que los 
que nos desplazamos somos nosotros. Estos desplazamientos en la ciudad, se realizan 
de muy diversos modos: en automóvil, en motocicleta, en bicicleta, en metro y 
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caminando. Y cada una de las formas en las que nos desplazamos condiciona la forma 
en la que percibimos el entorno. “El ritmo del movimiento personal -velocidad, 
dirección y distancia- lo apreciamos con varios sentidos: el de la vista, el cinestésico, el 
del tacto y el del oído”.  
Appleyard (1966) afirma que entre mayor sea la consciencia de los movimientos 
personales y del uso coordinado de todos estos sentidos, mejor será la precisión con la 
que se capta el movimiento, por lo que el sentido cenestésico, se manifiesta de una 
manera enfática en quien se desplaza caminando, pues se hace consciente de los 
movimientos que realiza su cuerpo y a la vez, pone en uso todos sus sentidos al recorrer 
un ambiente urbano. Por el contrario, quien se desplaza en un automóvil, es posible 
que entre en una especie de letargo, debido a que reduce al mínimo sus movimientos 
corporales, y además, se ve aislado de los estímulos del entorno urbano, por lo que sus 
sentidos disminuyen notablemente la recepción de estímulos. 
En esta comparativa de maneras de desplazarse, entra también el factor velocidad, 
pues cada una de las formas de desplazamiento en la ciudad, se lleva a cabo a distintas 
velocidades. Mientras que caminando la velocidad aproximada es de 4-6 km/hora, en 
un automóvil la velocidad promedio va entre los 50-70 km/hr.  
Esta gran diferencia se explica en gran medida debido a que en la época actual, llamada 
por algunos como era de la información y por otros posmodernidad, uno de los valores 
principales es la velocidad, “la velocidad más que un atributo y un medio, se ha 
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convertido en un fin, pues lo importante ya no es para que sirve, lo que interesa es ella 
por sí misma, y su potencial de romper cada vez sus propios límites” (Rodríguez & 
Vázquez, 2014).  
Esto se observa como un proceso natural en la ciudad latinoamericana, donde el 
desarrollo urbano se ha basado principalmente en generar infraestructura automotriz, 
en dónde se alcanzan velocidades de hasta 80km/hr cuando menos. Lo cual ha 
generado cambios culturales importantes, y para autores como Virilio (1995) esto va 
más allá de un simple modo de desplazamiento, pues lo visualiza como un cambio de 
paradigma: “El gran evento que amenaza para el siglo XXI en conexión con esta 
velocidad absoluta es la invención de una perspectiva de tiempo real, que suplantará 
a la perspectiva del espacio real que fue inventada por los artistas italianos del 
Quattrocento”. 
Retomando la cuestión de la percepción del entorno con relación a la velocidad, se 
puede decir que de acuerdo a ella existe un gradiente en el que los seres humanos 
somos capaces de detectar con mayor precisión los estímulos del entorno.  
Mientras que desde un automóvil a una velocidad de 60km/hr, sólo se perciben 
siluetas, bultos, sombras y algunos ruidos, no somos capaces de ver rostros, de apreciar 
detalles, de escuchar con claridad voces o el canto de los pájaros, así como tampoco 
sentir la rugosidad del adoquín o la blandeza de la tierra.  
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En cambio a una velocidad más baja, en donde se es consciente de los movimientos 
corporales y se puede prestar atención al entorno, todos los sentidos se encuentran en 
condiciones óptimas de captar información y por lo tanto de producir emociones y 
sentimientos que permitan relacionarlos con el espacio y faciliten el otorgarle algún 
significado.  
 
2.5.3 Emoción, actitud y conducta  
Después de dos de los procesos que conforman la experiencia a nivel inconsciente: las 
sensaciones y las percepciones, es necesario hablar a su vez, de tres etapas de la 
percepción que se realizan a nivel consciente: la emoción, la actitud o sentimiento y el 
comportamiento o lo conductual. 
Con emoción, se entienden aquellas reacciones producidas por los estímulos externos, 
las cuales tienen efectos en el organismo, y se caracterizan por ser intensas y de poca 
duración. Simmel (2002) se refiere a las emociones como algo de suma importancia en 
el espacio urbano, pues la proximidad de una gran masa de gente, es capaz de actuar 
como multiplicadora de las emociones, y éstas suelen ahogar el nivel intelectual del 
individuo. 
Cuando hablamos de actitud, nos referimos a los sentimientos favorables o 
desfavorables que se tienen hacia el entorno construido o hacia algún problema 
relacionado con el (Holahan, 2010). Las actitudes son sentimientos, por lo que se usan 
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estos dos conceptos como sinónimo. Una característica de ellos es que se producen 
cuando una emoción es asimilada y pensada, por lo cual son más duraderos.  
La importancia que tienen los sentimientos en el espacio urbano lo expresa Simmel 
(2002) así: “Quien intentó ejercer un efecto sobre las masas, siempre lo consiguió 
apelando a sus sentimientos, más raras veces por una explicación teórica, por coherente 
que fuera. Esto es cierto especialmente para masas que se encuentran en un mismo 
espacio”. Por otra parte, Tuan (2007), define actitud como “una perspectiva cultural, 
una postura que se toma con respecto al mundo”, y plantea lo siguiente al respecto: 
Es más estable que la percepción y se forma a través de una larga 
sucesión de percepciones, esto es, por la experiencia. Los bebés 
perciben, pero no tienen actitudes bien formadas, excepto aquellas que 
les proporciona la biología. Las actitudes suponen experiencia y una 
cierta solidez de intereses y valores. Los bebés viven en un ambiente, 
pero apenas si poseen un mundo y carecen de una cosmovisión (Tuan, 
2007, p.13). 
Por otra parte, también se entiende la actitud como “una predisposición aprendida 
para responder coherentemente de manera favorable o desfavorable ante un objeto, ser 
vivo, actividad, concepto, persona o símbolo” (Hernández, 2014, p.237). 
Por último, el comportamiento o lo conductual, como lo nombran algunos autores en 
psicología ambiental, es todo aquello que las personas realizan en el espacio urbano, 
es su forma de actuar, o de no hacerlo. Éstas según el enfoque transaccionalista, son 
influidas por el entorno, nunca determinadas, claro está, así como también son 
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influidas por su historia personal y características particulares: “En la perspectiva 
transaccional del ambiente y la conducta (…) los efectos de todos los componentes 
(ambientales, psicológicos y de conducta) son recíprocos, cada uno afecta y es afectado, 
ya sea en forma directa o indirecta” (Holahan, 2010, p.398). 
 Wirth (1938) habla sobre la posibilidad de que existan conductas colectivas típicas, las 
cuales hipotéticamente son influidas por las emociones y las actitudes respecto al 
entorno construido y su interacción con él y con las demás personas. Por ejemplo, Borja 
(2003) plantea que “un espacio público pobre no sólo contribuye a la degradación 
social, sino que favorece o refuerza las dinámicas anónimas y estimula los 
comportamientos depredadores o incívicos respecto de los equipamientos y servicios 
urbanos” (p.93) 
La percepción ambiental, por tanto, aunque se ha explicado detallando cada una de las 
partes secuencialmente (figura 9), es mucho más compleja y se entiende que se realiza 
de este modo únicamente con fines explicativos y de análisis, sin embargo dada su 
complejidad, no necesariamente es un proceso secuencial ni unidireccional. 
Es importante enfatizar algunas características del proceso de percepción ambiental: 
una de ellas es la importancia de la visión periférica, la cual ordinariamente no 
tomamos en cuenta, pues la utilizamos de manera inconsciente, sin embargo, en el 
proceso perceptivo cobra mucha importancia. 
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Figura 9. Proceso de percepción ambiental 
Fuente: Elaboración propia (Rodríguez, 2015) 
En parte, esta visión periférica es complemento de nuestra sensibilidad háptica, sobre 
todo cuando experimentamos el entorno en movimiento y a velocidad. Por último, es 
importante comprender el papel que juega lo neurológico en la percepción, pues con 
los sentidos sólo podemos aprehender la realidad fragmentada, mientras que lo 
neurológico lo completa y lo integra: 
 “Nuestra experiencia de la ciudad sólo puede ser en perspectiva, 
fragmentada e incompleta... Nuestra percepción se desarrolla a partir 
de una serie de perspectivas urbanas superpuestas que se despliegan 
según el ángulo y la velocidad del movimiento” (Holl, 2011, p.17).
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El andar condicionaba la mirada, y la mirada condicionaba el andar, 
hasta tal punto que parecía que sólo los pies eran capaces de mirar.  
Robert Smithson 
3.1 Enfoque 
Uno de los mayores problemas epistemológicos actuales, es el de la fragmentación 
del conocimiento debido a la extrema división de la ciencia. Ello plantea a los 
investigadores del siglo XXI el reto de optar por enfoques que más allá de la propia 
disciplina, sean capaces de abordar la complejidad de las problemáticas que enfrenta 
la humanidad desde nuevos y más completos puntos de vista, es decir, que sea capaz 
de trascender las disciplinas para ampliar la visión del fenómeno, y por ende las 
posibilidades de comprenderlo y transformarlo. 
En este sentido, el enfoque del estudio trabaja con conceptos de distintas disciplinas 
tales como: urbanismo, psicología ambiental, psicología cognitiva, sociología y 
antropología. Los cuales puestos en diálogo en el apartado de marco teórico, han 
servido como base para la elección del enfoque metodológico, así como de las 
técnicas de producción de datos. 
Para el presente estudio, se eligió el enfoque mixto, como la opción más adecuada 
para el logro de los objetivos planteados. Sin embargo, se emplean algunas 
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características del diseño fenomenológico y del de teoría fundamentada para el 
análisis final de los datos, pertenecientes ambos al paradigma cualitativo. 
Dentro del enfoque mixto, existen varios tipos de diseños específicos, los cuales 
varían en ciertas características que definen el tipo de estudio que se llevará a cabo, 
entre ellas se encuentran: la prioridad que se le da a los enfoques cualitativo o 
cuantitativo; los tiempos en cómo se aplican los métodos, pudiendo ser concurrente 
y secuencial; el propósito esencial de la integración de los datos y las etapas en las 
cuales se integrarán los enfoques (Hernández, 2014). 
Como resultado de lo anterior, existen seis tipos de diseños mixtos específicos, según 
la combinación de las características anteriores. El presente estudio encuadra en los 
denominados Diseño Exploratorio Secuencial y Diseño Explicativo Secuencial, los 
cuales implican una fase inicial de recolección y análisis de datos cualitativos, 
seguida de otra fase de recolección y análisis de datos cuantitativos, o viceversa. 
Dentro de estos mismos diseños específicos, existen dos modalidades: la derivativa, 
que es cuando de la base del análisis cualitativo se realiza el cuantitativo; y la 
comparativa, que es a la que se apega más la presente investigación, y que consiste 
en generar bases de datos de ambos enfoques, comparándolos e integrándolos 
durante la interpretación. 
Por ende, se han obtenido y analizado datos tanto de corte cualitativo (cual) como 
de corte cuantitativo (cuan). Esto con el objetivo de ser capaces de “otorgar 
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significados a los números, y precisión a las palabras” (Hernández, 2014), es decir, 
tratar de profundizar en la comprensión de los significados del fenómeno, dándole 
a la vez, validez a dicha comprensión mediante datos objetivos. 
El estudio se realizó a través de tres variables principales: El entorno construido, la 
vitalidad urbana y la percepción ambiental (tabla 1). Para la variable de entorno 
construido, se llevó a cabo la obtención de datos de cualidad del espacio, que 
posteriormente se trasladaron y unificaron cuantitativamente para generar una 
evaluación por dimensión. 
Tabla 1. Variables y técnicas de recolección de datos 
Fuente: Elaboración propia 
 
Para la variable de vitalidad urbana se generaron datos cuantitativos, y por último, 
para la variable de percepción ambiental, se obtuvieron datos semánticos de 
percepción, es decir, obtenidos a través de una escala de diferencial semántico 
(CUAN), y a su vez, datos no lingüísticos, es decir, obtenidos de la observación 
directa de comportamientos y sucesos (CUAL). Todo ello lo describiremos con 
mayor precisión en el siguiente apartado. 
 
Variable Técnica Instrumento
Entorno construido Evaluación del entorno (CUAL) Ficha de registro de características por manzana
Vitalidad Urbana Observación sistematizada (CUAN) Rejilla de observación basada en ExOdEs
Observación participante (CUAL) Diario de campo
Diferencial semántico (CUAN) Escala de Osgood
Percepción ambiental
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3.2 Método 
Aunque la investigación trabaja con tres variables principales, como se menciona en 
el apartado anterior, una de ellas, la de percepción ambiental se trabajó desde dos 
tipos de datos, por un lado, datos de percepción obtenidos a través del método 
diferencial semántico, y por otro lado, datos de percepción no lingüísticos, es decir, 
obtenidos a través de la observación directa de los hechos, mediante observación 
participante. Por otra parte, se realizó la evaluación del entorno construido y la 
observación sistemática para la vitalidad urbana. En resumen, el diseño 
metodológico involucró cuatro técnicas de producción de datos distintas, las cuales 
se describen a continuación:  
3.2.1 Evaluación del entorno construido 
Esta constituye la primera parte del trabajo de campo, la cual consistió en la 
realización de una evaluación del entorno construido. Esta se llevó a cabo con base 
en dieciséis indicadores, los cuales se determinaron de acuerdo a un análisis de 
varias evaluaciones realizadas con anterioridad, de las cuales se seleccionaron los 
elementos más pertinentes de acuerdo a las características particulares de los sitios 
de estudio. Como referencias principales se tomaron el modelo de habitabilidad 
urbana de la Agencia de Ecología Urbana (Rueda, de Cáceres, Cuchí, & Brau, 2012), 
el manual de seguridad peatonal de la OMS (2013) y el estudio sobre bienestar en 
ambientes urbanos realizado por Corraliza & Galindo (2000).  
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Estos dieciséis indicadores (tabla 2), se agrupan en cinco categorías: accesibilidad, 
seguridad, imagen, mobiliario y confort, las cuales se concluyó, son las más 
relacionadas directamente a la experiencia del peatón, según arrojó el análisis de 
investigaciones previas. 
Tabla 2. Indicadores y dimensiones usados para evaluar el entorno construido 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
A continuación se define brevemente cada una de las dimensiones y de los 
indicadores de acuerdo a como se trabajaron en la evaluación: 
Accesibilidad: Implica brindar las condiciones para que cualquier persona pueda 
caminar por las aceras con la mayor facilidad posible. 
Dimensión Clave Indicador
C1 Ancho de la acera
C2 Calidad de la acera
C3 Obstrucción en aceras
C4 Rampas
C5 Cruces peatonales
C6 Semáforo peatonal
C7 Iluminación
C8 Control visual
C9 Estado de las fachadas
C10 Contaminación visual
C11 Abandono de inmuebles
C12 Vegetación
C13 Bancas/ áreas de estar
C14 Cestos de basura
C15 Paradas de autobús
Confort C16 Elementos de regulación térmica
Accesibil idad
Seguridad
Imagen
Mobiliario
Indicadores de entorno construido
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1. Ancho de la acera: El ancho mínimo de la acera debe ser de 2.5 mts, para 
garantizar el paso de dos personas sin fricciones y sin que el mobiliario e 
infraestructura intervengan. 
2. Calidad de la acera: Se considera una acera de calidad aquella que cuenta con 
una superficie uniforme y con una pendiente que no sobrepase el 5%. 
3. Obstrucción en acera: Se considera obstrucción a todo aquel elemento que 
impida o dificulte la circulación del peatón, como postes, señalamientos o 
mobiliario mal ubicado, obstrucción por comercio ambulante, o por material 
y desechos constructivos, así como objetos ornamentales tales como macetas 
y arriates, así como también desniveles y escalones mal manejados. 
4. Rampas: Se consideran esenciales en cualquier espacio público, para el uso 
de personas de la tercera edad, personas con alguna discapacidad motriz, 
sillas de ruedas, carriolas, carritos de carga, etc. 
Seguridad: Un entorno peatonal que proporcione condiciones para procurar la 
seguridad de las personas, debe incluir el aspecto de protección en los cruces, y a su 
vez, considerar las condiciones que disminuyan la oportunidad de comisión de 
delitos y la sensación de inseguridad. 
5. Cruce peatonal: Son puntos en la vía donde se puede atravesar a pie, 
usualmente son señalados con líneas blancas pintadas en el suelo. 
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6. Semáforo peatonal: Se utilizan para indicar al peatón cuando es seguro 
atravesar la vía. 
7. Iluminación: La iluminación de la calle, es de vital importancia para la 
prevención del delito y para reducir la sensación de inseguridad. 
8. Control visual: La posibilidad de ver lo que está ocurriendo en el entorno, así 
como la no existencia de rincones poco visibles o potenciales escondites, son 
factores para la seguridad en un entorno urbano. 
Imagen: La imagen urbana de un sitio puede proporcionar placer estético o 
desagrado, una imagen estéticamente agradable, es un incentivo para el uso y la 
permanencia en el espacio público. 
9. Estado de las fachadas: Un entorno mal cuidado o estropeado es señal de que 
nadie se siente responsable de la zona o de lo que está sucediendo en ella. 
10. Contaminación visual: Se considera contaminación visual al exceso de 
información en el entorno, grafiti en muros, publicidad y señalización sin 
orden ni armonía visual.  
11. Abandono de inmuebles: La existencia de sitios en abandono produce una 
mala imagen en un entorno, aumentando la posibilidad de deterioro de la 
zona. 
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12. Vegetación: La presencia de verde en la calle es de gran importancia para 
hacer más atractivo el espacio público. 
Mobiliario: Son los elementos presentes en el espacio público para cubrir las 
necesidades del peatón como: descanso, información, higiene y servicios, además 
pueden favorecer ciertas actividades. 
13. Bancas/áreas de estar: Elementos para brindar áreas de descanso y de 
encuentro a los peatones. 
14. Cestos de basura: Depósitos menores al alcance del peatón, para facilitar la 
recolección de basura. 
15. Paradas de autobús: Estructuras con banca y cubierta para proteger de las 
inclemencias del tiempo a los usuarios del transporte público, y permitir una 
espera cómoda. 
Confort: Se refiere al confort térmico en espacios abiertos, lo cual implica conseguir 
espacios alejados de temperaturas extremas. 
16. Elementos de regulación térmica: Se refiere a la presencia de sombras 
proporcionadas por los árboles o por elementos artificiales como parasoles u 
otro tipo de cubiertas que permitan protegerse de las inclemencias del clima. 
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La recolección de los datos se llevó a cabo mediante visitas de campo para la 
obtención de información directamente del sitio, la cual se registró en un formato 
físico, diseñado para realizar la captura a nivel de manzana, lo cual permitió llevar 
a cabo una evaluación más precisa de la calle. 
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Tabla 3. Criterios de evaluación para el entorno construido 
Fuente: Elaboración propia con algunos datos de Rueda, 2012; OMS, 2013 y Corraliza y Galindo, 
2000. 
 
La evaluación se llevó a cabo en una escala de Likert de cinco (tabla 3), siendo éstas: 
muy deficiente (1), deficiente (2), regular (3), bueno (4) y muy bueno (5) la cual se 
Dimensión Clave Indicador Muy deficiente Deficiente Regular Bueno Muy bueno
1 2 3 4 5
C1 Ancho de la acera inexistente <1.5m 1.5 - 2.5m 2.5 - 4m >4m
C2 Calidad de la acera
Completamente 
destruida o 
inexistente
Superficie con grandes 
irregularidades y 
desniveles
Superficie con leves 
irregularidades y 
desniveles leves
Superficie con leves 
irregularidades y 
pendiente adecuada
Superficie uniforme y 
con pendiente 
adecuada
C3 Obstrucción en aceras Obstrucción total
Obstrucción de mas de 
la mitad de la 
banqueta
Obstrucción de un 
tercio de banqueta.
Obstrucciones 
mínimas que no 
impiden el paso de 
cuando menos dos 
personas a la vez
Sin obstrucciones
C4 Rampas Inexistente
Existe parcialmente y 
con fallas 
Existe parcialmente Existe y funciona
Existe con condiciones 
óptimas
C5 Cruce peatonal Inexistente Existe y no funciona n/a Existe y funciona
Existe en condiciones 
óptimas
C6 Semáforo peatonal Inexistente Existe y no funciona n/a Existe y funciona
Existe en condiciones 
óptimas
C7 Iluminación Penumbra total
Mayor parte en 
penumbra
Ppartes iluminadas y 
partes en penumbra
En su mayoría 
iluminada
Iluminada por 
completo
C8 Control visual Sin control visual
 Muchas zonas no 
visibles
Partes con visual 
abierta y partes no 
visibles
Visual en su mayoría 
abierta
Visual abierta, sin 
zonas donde ocultarse
C9 Estado de las fachadas Aparente abandono
Muy descuidada, 
partes de 
recubrimiento caídos 
o pintura 
descascarada, vidrios 
rotos.
Algunos detalles 
significativos de 
descuido
Fachadas conservadas: 
recubrimiento y 
pintura en buen 
estado, ventanas  y 
puertas funcionando 
correctamente
Fachadas en perfectas 
condiciones
C10 Contaminación visual
Saturación de 
propaganda, 
señalización y 
elementos sin orden 
ni jerarquía
Alto grado de 
propaganda sin orden
Contaminación visual 
moderada
Poca contaminación 
visual
Sin contaminación 
visual
C11 Abandono de inmuebles Abandono total
Abandono de mas de 
41%
Abandono de 25-40% Abandono de 10-24% Sin abandono
C12 Vegetación Inexistente
1 árbol cada 15.1 - 20 
mts
1 árbol cada 10.1 - 15 
mts
1 árbol cada 5.1 -10mts
1 árbol cada 5mts o 
menos
C13 Bancas/ áreas de estar Inexistente
Existente cada 61- 75 
mts
Existente cada 46- 60 
mts
Existente cada 31- 45 
mts
Existente por lo 
menos cada 30 mts
C14 Cestos de basura Inexistente
Existente por lo 
menos cada 75 mts
Existente por lo 
menos cada 60 mts
Existente por lo 
menos cada45 mts
Existente por lo 
menos cada 30 mts
C15 Paradas de autobús Inexistente
Señalización de 
parada en mal estado
Señalización de 
parada
Señalización y alguna 
cubierta
Paradas con banco y 
cubierta 
Confort C16 Elementos de regulación térmica Inexistentes
Posibilidad de caminar 
por sombra en horas 
de mayor incidencia 
solar, y de cubrirse en 
caso de lluvia en 
menos del 25% de la 
long de calle
Posibilidad de caminar 
por sombra en horas 
de mayor incidencia 
solar, y de cubrirse en 
caso de lluvia en 
menos del 50% de la 
long de calle
Posibilidad de caminar 
por sombra en horas 
de mayor incidencia 
solar, y de cubrirse en 
caso de lluvia enmas 
del 75% de la long de 
calle
Posibilidad de caminar 
por sombra en horas 
de mayor incidencia 
solar, y de cubrirse en 
caso de lluvia en el 
100% de la long de 
calle
Mobiliario
Indicadores Entorno Construido Escala
Accesibil idad
Seguridad
Imagen
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utilizó para evaluar cada indicador, de acuerdo a las condiciones de cada manzana 
en el sitio de estudio. Estos valores se promediaron para obtener el valor general del 
indicador por segmento completo de calle, y posteriormente el índice de cada 
dimensión (revisar apéndices). 
 
3.2.2 Observación 
La observación, es el primer acercamiento del ser humano al conocimiento de la 
realidad, por lo cual es la técnica de recolección de datos más antigua en la ciencia. 
En una primera clasificación de los tipos de observación, existen la observación en 
medios controlados y la observación en medios naturales.  
La primera de ellas se refiere a la observación realizada en condiciones creadas por 
el mismo investigador para poder observar el fenómeno bajo determinadas 
circunstancias, y la segunda es aquella realizada en el ambiente natural del 
fenómeno, es decir, en condiciones no alteradas por el investigador. 
Por otra parte, según Ruiz Olabuénaga (2012) la observación se puede clasificar de 
dos formas: de acuerdo a su sistematización y de acuerdo a la participación del 
observador. Es decir, la observación podría ser: no sistematizada o sistematizada, y 
a su vez ser participante o no participante.  
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La sistematización se refiere al nivel de control que se tendrá durante la observación, 
es decir, que tan dirigida será. La observación sistematizada implica además el uso 
de una “rejilla de observación” que permita el registro eficiente de lo observado. Por 
su parte, la participación del observador, se refiere a si éste toma parte de las 
actividades del grupo investigado, o si se mantiene a distancia, sin involucrarse en 
ellas. 
Giroux & Tremblay (2004) plantean que además de clasificarse de acuerdo a la 
participación del observador, también se puede clasificar de acuerdo a si la 
observación es disimulada o no disimulada, es decir, de acuerdo a si los observados 
saben explícitamente las intenciones del investigador, o no. Pues afirman que hay 
casos en los que se puede realizar una observación participante y a la vez ser 
disimulada, tal como sucede en muchas ocasiones en la observación llevada a cabo 
en el espacio público. 
La elección del tipo de observación es siempre en función del sitio de estudio y del 
objetivo de la misma. No se puede hablar de que una sea mejor que la otra, puesto 
que la pertinencia la determina el investigador de acuerdo a lo citado anteriormente. 
En este caso, por la naturaleza mixta del estudio, se emplearon dos formas distintas 
de observación, las cuales se describen a continuación: 
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3.2.2.1 Observación sistematizada 
Ampliando lo anterior, la observación sistematizada tiene las siguientes 
características: La observación es específica, es decir, se comienza la observación 
sabiendo claramente lo que se desea observar, pues los datos a recolectar se fijan 
previamente y por tanto, se dirige la atención específicamente a dichos aspectos.  
Se pueden emplear medios auxiliares para la exactitud, los cuales son en su mayoría 
medios tecnológicos como cámaras fotográficas o de video, las cuales permiten 
observar el mismo fenómeno en repetidas ocasiones y realizar el registro con mayor 
precisión, lo cual hace que los datos observados sean cuantificables, como lo 
mencionan Giroux y Tremblay (2004) “este tipo de observación permite al 
investigador observar comportamientos que él no ha provocado, y medir su 
frecuencia, duración, contexto, orden e incluso su latencia”. 
Así mismo, las unidades de tiempo de observación pueden variar dependiendo la 
conducta que se observa (Ruiz, 2012), es decir, pueden ser observaciones largas o 
cortas dependiendo del fenómeno que se investiga. 
En el caso del presente estudio, se utilizó la observación sistematizada para la 
recolección de datos de la variable de vitalidad urbana, la cual consta de dos 
indicadores: el flujo de personas por minuto y el tipo de actividad que realizan las 
personas en la calle, las cuales se han clasificado en: necesarias, recreativas y sociales 
(Gehl, 2006).  
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Para obtener estos datos, se determinó realizar observación en distintos puntos fijos 
a lo largo de los sitios de estudio. Sin embargo, debido a la dificultad de hacer el 
registro “in situ”, por la abundante afluencia de personas y grupos de personas 
(unidades de observación), se optó por el uso de video grabaciones para captar la 
información requerida y permitir su registro posterior. 
Algunos criterios para la grabación de los videos fueron los siguientes: 
 Se realizaron cada hora, durante la franja horaria en la que hay actividad en 
la calle. 
 Se realizaron durante días laborales de una semana promedio, es decir, en la 
cual no existieran festividades ni asuetos. 
 Se realizaron en fechas cercanas en ambos sitios de estudio, de tal manera que 
las condiciones climáticas en promedio fueran similares. 
 Se realizaron en distintos puntos fijos a lo largo de la calle, para ampliar el 
alcance al mayor universo posible de personas y de variedad de actividades 
dentro de los sitios de estudio. 
 Se realizaron de forma disimulada, es decir, no se realizaron explícitamente 
con el conocimiento de las personas, para evitar modificar su 
comportamiento. 
El horario de actividad varió en cada sitio de estudio según las observaciones 
realizadas previamente. Para la Calle Benito Juárez en Monterrey, el horario de 
actividad que se estableció fue de las 10hrs a las 18hrs, y para la Calle Francisco J. 
Mina en Ciudad Juárez fue de las 9hrs a las 17hrs. 
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 La “rejilla de observación” utilizada, es una adecuación del instrumento llamado 
ExOdEs (Examen observacional de espacios) diseñado por investigadores de la 
Universidad de Barcelona (Tejera, Valera, & Anguera, 2011) para el análisis de 
espacios públicos. 
Este instrumento combina sistemas de categorías y formatos de campo. “Cada 
registro de lo que pasa en un momento determinado es analizado en base a las 
dimensiones codificadas para cada una de las variables. El resultado es un conjunto 
de códigos que describen conjuntamente el evento observado” (Anguera & Blanco-
Villaseñor, 2011) 
En el ExOdEs se utilizan seis ejes entre los que se hallan: La franja horaria de 
observación, la ubicación de las personas solas y grupos que utilizan el espacio, la 
descripción del tipo de actores, el tipo de actividades o usos, variables psicosociales 
y la caracterización ambiental de la ubicación donde se encuentran los usuarios.  
El instrumento desarrollado para esta investigación, se divide solo en dos ejes, los 
actores y su descripción básica; y las actividades o usos. No se tomaron en cuenta el 
eje de la franja horaria, ya que el registro se realiza por separado en cada franja 
horaria; ni el de la caracterización ambiental,  ya que esto se analiza con mayor 
detalle en la variable del entorno construido. Por otra parte, se añade un eje no 
utilizado por el ExOdes: la clasificación de las actividades observadas, pudiendo ser 
estas actividades imprescindibles, recreativas o sociales.  
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Además de lo anterior, una aportación del instrumento diseñado es la forma de 
recolección de los datos, ya que originalmente el ExOdEs se diseñó para observación 
no sistematizada, por lo que al sistematizar su uso mediante las videograbaciones,  
se le otorga una mayor solidez a los datos. 
El instrumento utilizado para esta investigación, cuenta con dos ejes principales y 
nueve ítems: 
Actores 
1. Unidad de observación 
2. Edad de persona sola 
3. Sexo de persona sola 
4. Tamaño de grupo 
5. Sexos de grupo 
6. Edades de grupo 
Usos 
7. Actividad realizada 
8. Accesorio portado 
9. Tipo de actividad 
 
Estos nueve ítems se registraron durante cinco minutos continuos en cada hora de 
la franja de actividad establecida, mediante un sistema de códigos (tabla 4), para la 
eficiente captura de las distintas posibilidades en cada caso. 
M e t o d o l o g í a  | 99 
 
Tabla 4. Ejemplo de codificación en rejilla de registro  
Fuente: Elaboración propia basada en el ExOdEs (Tejera, Valera, y Anguera, 2011)
 
Se obtuvo una rejilla de observación como la mostrada arriba, para cada hora de la 
franja horaria establecida para cada sitio de estudio, permitiendo con ello comparar 
cada ítem por hora, así como por sitio de estudio. 
 
 
 
Fecha: Hora:
1 persona sola 1 De paso/ aprisa
2 grupo de personas 2 De paso/lento (paseando)
1 Hombre 3 Tomando bus/estacionandose 1 2 3 4 5 6 7 8 9
2 Mujer 4 Estar-descansar-observar
N
o
. 
d
e
 r
e
g
is
tr
o
unidad de 
obs
sexo pers 
solas
edad pers 
solas
tamaño 
gpos
sexo gpos edad gpos actividad
Accesorio 
portado
tipo de 
act
1 infante 5 Fumar 1 1 2 2 1 1
2 joven 6 Lectura 2 1 1 3 1 1
3 adulto 7 Comer-beber 3 1 2 4 2 2
4 anciano 8 Skate 4 1 1 2 1 1
1 2 personas 9 Conversar 5 1 1 3 1 1
2 3 a  5 personas 10 Saludo 6 2 2 1 6 2 1
3 6 a  10 personas 11 Trabajo/servicio públ ico 7 1 1 3 1 1
4 > 10 personas 12 Otro: Deporte (running) 8 1 2 3 1 1
1 mixto 0 Ausencia  de vehículo 9 1 1 3 1 1
2 hombres 1 Bicicleta 10 1 1 3 1 1
3 mujeres 2 Skate 11 1 1 3 2 1
1 infantes 3 Coche bebé 12 2 2 1 3 1 1
2 jovenes 4 Coche súper 13 1 1 3 1 1
3 adultos 5 s i l la  de ruedas 14 1 1 3 1 1
4 ancianos 6 perro 15 1 2 3 1 1
5 infantes+jovenes 7 Otro: diabl i to 16 2 2 1 7 1 1
6 infantes+adultos 1 Imprescindible 17 1 2 2 1 1
7 infantes+ancianos 2 Recreativa 18 1 2 2 1 1
8 jovenes+adultos 3 Socia l 19 1 2 3 1 1
9 jovenes+ancianos 20 2 2 1 3 2 2
10 adultos+ancianos 21 1 1 4 1 1
11 inf+jov+adu 22 2 2 1 3 1 1
12 inf+jov+anc 23 2 2 1 3 2 2
13 inf+adu+anc 24 1 2 3 1 1
14 jov+adu+anc 25 1 2 3 1 1
15 inf+jov+adu+anc 26 1 1 3 1 1
actores usos
1
7
actores
2
3
usos
4
5
6
8
9
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3.2.2.2 Observación participante y deriva urbana 
 
Este método a diferencia del anterior, es de corte cualitativo, y fue utilizado para 
realizar la observación directa del peatón en el entorno construido. Al ser los sitios 
de estudio dos calles, es decir, espacio público, se trata de un tipo de observación 
con características muy particulares.  
En el espacio público de las grandes ciudades contemporáneas, una de las 
características principales es la del anonimato (Fernández-Ramírez, 2010). Esto 
ocasiona que el observador se convierta automáticamente en “participante”, por el 
simple hecho de estar en el espacio público (Marrero, 2008). El observador, 
interactúa necesariamente con los peatones, pues durante las observaciones es uno 
más de ellos, aun cuando no se hace explícito el hecho de que se les está observando.  
Este tipo de observación, es abierta, es decir, “no se propone medir 
comportamientos, sino encontrar el sentido que los observados dan a sus acciones” 
(Giroux & Tremblay, 2004, p.191). Es una herramienta para analizar “expresiones no 
verbales de sentimientos, para determinar quién interactúa con quién y comprender 
cómo los participantes se comunican entre ellos” (Kawulich, 2005, p.5). Va dirigida 
a comprender y descubrir, más que a medir y generalizar. 
Otra característica de la observación en el espacio público, es que la población es 
flotante, es decir, no existe una población fija como en el caso de cuando se estudia 
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un barrio y es posible contabilizar a los habitantes, pues en este caso, siempre son 
personas distintas las que se están observando. Además de ello, los sujetos de 
observación, en su mayoría, no permanecen estáticos en algún punto de la calle por 
mucho tiempo, sino que van en constante movimiento. Debido a esto, se introdujo, 
como una variante de observación, la deriva urbana.  
La deriva urbana es un método que posee sus orígenes en la idea del Flaneur, 
concepto originado en París durante la primera mitad del siglo diecinueve. Esta 
figura  evoca al caminante de la ciudad, el cual es un tipo de etnógrafo urbano, y 
cuya figura ha sido utilizada por poetas y escritores como Baudelaire, Benjamin y 
Simmel. Estos útimos dos reconocen que caminar y observar, son dos actividades 
hermanas, cruciales para poder comprender la ciudad (Bairner, 2011). 
En esta investigación, se consideró pertinente que además de utilizar la observación 
tradicional en puntos específicos, se realizaran observaciones bajo el esquema de 
deriva urbana, lo cual permite al investigador envolverse en la misma actividad que 
van realizando los peatones, experimentando los mismos estímulos y apreciándolos 
desde el movimiento. 
Para llevar a cabo la observación, se llevaron a cabo visitas periódicas a los sitios de 
estudio, durante la mañana, tarde y noche, para poder tener una noción de cómo es 
la actividad durante las distintas franjas horarias del día, y a su vez, realizándola 
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tanto en días laborales, como en fin de semana. Estas visitas se realizaron en tres 
tiempos en cada sitio de estudio. 
Cada visita, con duración aproximada de una hora, se realizó en algún punto nodal 
de la calle, y otras, con la variación de la deriva urbana se realizaron en forma de 
recorridos a pie sobre la misma. En cada visita, se realizó un registro de todo lo 
observado, con el mayor detalle posible, algunas veces auxiliándose por notas 
rápidas en dispositivos digitales, para luego, terminando la visita, escribir lo 
observado en el diario de campo. 
Una característica de la observación participante, la cual se enfoca en el análisis 
cualitativo, es que no se limita a lo que percibimos a través del sentido de la vista, es 
decir, no es mera contemplación (Hernández, 2014), ni simple medición de 
comportamientos, sino que busca la comprensión de los hechos observados (Giroux 
& Tremblay, 2004), por ello, debe involucrar todos los sentidos: el olfato, el tacto y 
el oído, los cuales juegan un papel muy importante para lograr adentrarse 
verdaderamente en el fenómeno estudiado.  
Lo anterior, fue uno de los aspectos considerados como guía para la observación, 
pues se puso énfasis en la experiencia total que el fenómeno proporciona, los 
sonidos, los olores, las sensaciones, etc. además de la interacción entre el peatón y el 
entorno construido, así como los comportamientos de las personas. 
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Delgado (2007) afirma que el espacio público es inteligible a partir de códigos, y para 
el análisis de las notas de campo recogidas, se trabajó de dicha forma, mediante un 
software de análisis cualitativo llamado Atlas Ti, el cual permite en primera 
instancia, asignar códigos a las “citas” o partes del texto, para después analizarlos 
por separado y entre ellos. 
Se emplearon siete códigos para asignar a las notas de campo: Percepciones del 
observador, interacciones sociales, tipos de peatones, problemática del entorno, 
actividades en la calle, características del entorno y conductas del peatón. De esta 
manera, el texto fue codificado en su totalidad, resultando cierto número de citas 
para cada código.  
Los códigos más recurrentes fueron el de conducta del peatón con 70 y características 
del entorno con 68 (tabla 5). 
Tabla 5. Códigos utilizados para el análisis del diario de campo 
 Fuente: Elaboración propia 
 
 
Código Núm. de citas
Conducta del peatón 70
Características del entorno 68
Actividades en la calle 26
Problemáticas del entorno 17
Tipos de peatones 14
Interacciones sociales 14
Percepciones del observador 6
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3.2.3 Diferencial semántico 
Una de las características actuales de la investigación científica, es que contempla 
posible la medición de fenómenos que anteriormente no se concebían cuantificables. 
La mayoría de los ejemplos respecto a esto, remiten a cuestiones subjetivas, muchas 
de ellas ligadas a cuestiones psicológicas, tales como percepciones y actitudes.  
Algunos de los métodos auxiliares más frecuentemente utilizados para ello, son las 
escalas en sus distintas variantes. Fernandez (1980), habla de diez tipos de escalas 
distintas, sin embargo, las más conocidas y utilizadas son: el método de clases 
sumadas, mejor conocida como escala de Likert, y el método diferencial semántico, 
también conocido como escala de Osgood. Esta última es la que se empleó para la 
recolección de los datos de la variable de percepción urbana. 
El diferencial semántico o escala de Osgood, es un método utilizado para medir las 
actitudes de las personas respecto a algo. Hernández Sampieri (2014, p.237) define 
la actitud como “una predisposición aprendida para responder coherentemente de 
manera favorable o desfavorable ante un objeto, ser vivo, actividad, concepto, 
persona o símbolo”. Esto significa que dicho método busca conocer los sentimientos 
favorables o desfavorables de las personas respecto a cierto fenómeno, mediante la 
asignación de significados a “la calle”, a través de una escala entre pares de palabras 
opuestas. 
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Este método, desde su creación en 1952, ha sido ampliamente utilizado en las 
ciencias sociales y de la conducta, con un sin número de aplicaciones, tales como 
“medición de las actitudes, investigación transcultural, psicología clínica, estética 
literaria y de la pintura, desarrollo del lenguaje” (Fernandez, 1980) entre muchas 
otras. 
Según sus creadores, éste método responde a procesos psicológicos presentes en los 
seres humanos. "Hemos estado siguiendo una hipótesis más o menos implícita de 
que pensar en términos de opuestos es "connatural" a la especie humana” (Osgood, 
Suci, & Tannenbaum, 1957). Además de plantear que éste sistema de oposición 
semántica, se da en la mayoría, sino es que en todos los sistemas de leguaje, por lo 
cual hipotéticamente podría ser universalmente aplicable. 
Algunos estudios recientes que han utilizado el diferencial semántico son: el de 
Landázuri & Mercado (2004) en donde el método se aplicó para conocer cómo 
influyen algunas características de diseño en la habitabilidad de la vivienda. Yang 
& Kang (2005) aplicaron el método para analizar el ambiente acústico en espacios 
públicos. Mccall, Neill, Carroll, & Benyon (2005) lo aplicaron como parte de un 
experimento para conocer el sentido de lugar de las personas respecto a dos distintos 
paisajes mostrados de forma foto-realista. (Hsu, Chuang, & Chang, 2000), por su 
parte, lo usaron para conocer cómo perciben usuarios y diseñadores un mismo 
producto. 
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La escala se diseñó con un total de 26 pares de adjetivos bipolares (tabla 6), los cuales 
se eligieron tras una revisión de la rueda de emociones de Plutchick (2001), las 
emociones básicas de (Ekman, 1980), y algunas escalas de percepción utilizadas en 
estudios similares (Mccall et al., 2005). 
Estos pares de palabras se agrupan en dos dimensiones a las cuales se les denominó: 
Emocional y Actitudinal. Esta última se subdivide a su vez en actitud ante los otros, 
y actitud ante el entorno. Esta subdivisión se llevó a cabo con una intencionalidad 
específica, pues aunque se sabe que “los otros” son a su vez parte del entorno, es 
decir, son inseparables, se consideró pertinente enfatizar este aspecto social. 
Tabla 6. Pares bipolares agrupados según su dimensión  
Fuente: Elaboración propia 
 
1 Asombro Indiferencia
2 Placer Asco-repulsión 13 Limpia Sucia
3 Alegría Tristeza 14 Amplia Angosta
4 Confianza Miedo-temor 15 Fácil de transitar Difícil de transitar
5 Serenidad Enfado-rabia 16 Ordenada Desordenada
6 Calma Angustia 17 Bella Fea
18 Llena de vida Desierta-muerta
19 Agradable Desagradable
20 Benéfica Dañina
7 Confianza Desconfianza 21 Segura Insegura
8 Amabilidad Agresividad 22 Interesante Aburrida
9 Interés Indiferencia 23 Relajante Estresante
10 Simpatía Antipatía 24 Armoniosa Caótica
11 Solidaridad Individualismo 25 Que integra Que separa
12 Tranquilidad Intranquilidad 26 Que comunica Que aisla
EMOCIONES
ACTITUDES
Ante los otros
Ante el entorno
ACTITUDES
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Algunos de los criterios para el diseño del instrumento fueron el uso de palabras 
sencillas, entendibles para cualquier persona y el acomodo de los adjetivos 
“favorables” intercalados indistintamente en ambos extremos de la escala, de tal 
manera que no se indujera a contestar sin leer, cargando las respuestas en uno solo 
de los extremos. 
El instrumento fue sometido a una revisión por parte de dos especialistas en 
psicología ambiental de la Universidad de Barcelona, los cuales han llevado a cabo 
estudios de percepción utilizando este tipo de escalas. Posteriormente se realizó una 
prueba piloto del instrumento en la Calle de Sants en Barcelona, en la cual se 
aplicaron 60 escalas.  
Como se sabe, la población en un espacio público es muy diverso, por lo que el 
principal común denominador de las personas incluidas en la muestra, es el hecho 
de encontrarse en el mismo espacio físico, caminando bajo las mismas condiciones 
ambientales y con estímulos similares.  
El universo fue calculado contando las personas que pasan en la franja horaria más 
activa, durante cinco minutos cada hora. Esto se llevó a cabo con el auxilio de las 
videograbaciones llevadas a cabo para la variable de vitalidad urbana. Esto nos 
permitió obtener un promedio de personas/minuto con lo cual se calculó el total de 
personas que caminan por dicha calle durante un día promedio. 
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En base a este universo, se calculó la muestra con el auxilio del software STATS 2.0, 
con un porcentaje de error del 8% y una fiabilidad del 95%. Los universos y las 
muestras para ambos sitios de estudio se muestran en la tabla 7.  
Tabla 7. Muestra por sitio de estudio  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
3.3 Sitios de estudio 
Se seleccionaron dos calles como sitios de estudio para esta investigación: la Calle 
Francisco J. Mina en Cd. Juárez, Chih. y la Calle Benito Juárez en Monterrey, N.L. 
(figuras 10 y 11). Aunque no se trata de un estudio comparativo propiamente, se 
buscó que los sitios compartieran algunas características, para que posteriormente 
esto permitiera establecer algunas distinciones y similitudes en ciertos aspectos, de 
encontrarse esto conveniente. En el siguiente apartado se exponen los criterios de 
selección utilizados. 
Sitio de estudio Universo Muestra
C. Francisco J. Mina 6672 147
C. Benito Juárez 9564 148
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Figura 10. Calle Francisco Javier Mina, Cd. Juárez, Chih. 
Fuente: Google maps 
 
 
Figura 11. Calle Benito Juárez, Monterrey, N.L.  
Fuente: Google maps 
 
3.3.1 Criterios de selección  
En cuanto a las ciudades: 
 Ciudades ubicadas en el norte de México 
Sabemos que nuestro país, por su extensión y diversidad, ocasiona que las 
distintas zonas sean muy distintas entre sí culturalmente, lo cual también se 
refleja en la configuración de las ciudades. 
 Importante actividad industrial 
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La actividad económica posee gran influencia en las dinámicas de una ciudad, así 
como en el espacio urbano, el cual es afectado por la actividad económica 
predominante. 
 Altos índices de motorización 
El automóvil, es un factor que ha moldeado a las ciudades de acuerdo a sus 
necesidades y características, sobretodo en ciudades con altos índices de 
motorización. 
 Condiciones climáticas extremosas 
El clima es un factor que influencia de manera importante las dinámicas al 
exterior, sobre todo las peatonales. 
 
En cuanto a las calles: 
 Ubicadas en el centro urbano 
 Uso mayoritariamente comercial 
 Altos niveles de flujo peatonal 
 Coexistencia de tráfico vehicular y peatonal 
 
Estos criterios fueron los que se tomaron en cuenta para la selección de los sitios de 
estudio. Para ello se realizaron algunos acercamientos previos a varias calles en 
ambas ciudades, y finalmente se seleccionaron los antes mencionados. 
 
3.3.2  Contexto de la Calle Francisco Javier Mina 
La calle Francisco Mina es un corredor comercial que se inserta en el Centro 
Histórico de Ciudad Juárez, dentro de la zona clasificada como de Comercio y 
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Abasto (IMIP, 2014). Se encuentra rodeada por zonas habitacionales de las colonias 
Barrio Alto y La Chaveña, y muy cerca de la zona turística del centro en dónde se 
encuentra la Catedral y el Museo de la Revolución en la Frontera (MUREF).  Los 
comercios ubicados en “la Mina” son variados, se pueden encontrar desde 
zapaterías, tiendas de ropa, farmacias, así como bodegas de abasto de semillas, 
dulces, artículos de limpieza, lácteos, fruta y verdura, etc. 
 
 
Figura 12. Ubicación del sitio de estudio en las sub-zonas del Centro Histórico 
Fuente: Plan de desarrollo urbano del centro histórico de Cd. Juárez, IMIP 
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Según el Plan de desarrollo urbano del centro histórico de Ciudad Juárez, la calle 
Francisco Mina se clasifica como vialidad secundaria, y es una de las que posee 
mayor flujo de unidades de transporte público, y a la vez, también es calificada como 
una de las más transitadas peatonalmente en el centro histórico. 
 
Figura 13. Usos de suelo de la zona aledaña al sitio de estudio 
Fuente: Plan de desarrollo urbano del centro histórico de Cd. Juárez, IMIP 
 
La zona seleccionada como sitio de estudio en la calle Francisco Javier Mina, 
comprende desde la calle Corregidora hasta la Gabino Barreda. De acuerdo a un 
análisis preliminar de la zona, fue dividida en tres sectores según sus características 
funcionales y morfológicas (figura 14). 
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Figura 14. Sectores y edificios relevantes en la zona de estudio en Cd. Juárez, Chih. 
Fuente: Elaboración propia 
 
El sector 1 comprende de la calle Gabino Barreda a la Otumba, esta zona se 
caracteriza por ser el sector con menor flujo peatonal y actividad comercial, sin 
embargo su cercanía al supermercado Smart le da actividad moderada pero 
constante. En este sector, se aprecian bordes continuos y algunas viviendas que 
conservan su fachada original. Como edificio relevante está el mercado Mina (1), 
que resalta por su segundo nivel en comparación con las demás edificaciones. 
El sector 2 va desde la calle Otumba hasta la calle Ramón Ortiz, esta zona se 
caracteriza por su intensa actividad comercial, pues es la zona donde se ubican la 
mayoría de los almacenes y distribuidoras. En su mayoría encontramos bordes 
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discontinuos, y además, ahí se encuentra ubicada la escuela primaria (2). La mayoría 
de las edificaciones han sido modificadas para adaptarse al uso comercial. 
El sector 3 comprende de la calle Ramón Ortiz a la calle Corregidora, esta es la zona 
con mayor flujo peatonal. Los comercios en su mayoría son tiendas de ropa, calzado, 
telas, etc. Además, intersecta con varios pasajes peatonales. Entre los edificios que 
destacan, encontramos la Plaza Mina (3) y el Mercado Hidalgo (4). Sus bordes en lo 
general son continuos, y las alturas varían entre uno y dos niveles. 
 
3.3.3 Contexto de la Calle Benito Juárez  
La calle Benito Juárez se encuentra ubicada en el primer cuadro de Monterrey, a 
pocas calles de la macro plaza y de la Catedral metropolitana, así como de la 
Alameda. Es un eje que conecta dos avenidas primarias importantes, la Av. Colón y 
la Avenida Constitución. A su vez es intersectada por la calle Padre Mier y el 
corredor peatonal Morelos. Ésta se encuentra en una zona donde predomina el uso 
de suelo de comercio y servicios (figura 15). 
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Figura 15. Usos de suelo en la zona del sitio de estudio 
Fuente: Plan de Desarrollo urbano  
 
La calle Benito Juárez es considerada un corredor comercial importante en la ciudad, 
al haber una gran diversidad de comercio, predominando las tiendas de ropa y 
calzado, aunque también se encuentran mercerías, tiendas de conveniencia, 
jugueterías, farmacias, joyerías, entre otras. 
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Es también una calle clave en cuanto a conectividad, pues transitan por ahí 65 rutas 
de transporte público. También es considerada como una calle con alto flujo 
peatonal. 
La zona seleccionada como sitio de estudio comprende desde la calle Morelos hasta 
la calle Santiago Tapia, la cual después de un análisis preliminar, se dividió en tres 
sectores, de acuerdo a sus características funcionales y morfológicas (figura 16). 
 
Figura 16. Sectores y edificios importantes en la zona de estudio en Monterrey, N.L. 
Fuente: Elaboración propia 
El sector 1, comprende de Morelos a 15 de Mayo, y es la zona con actividad comercial 
más intensa. Además es un sector que funciona como nodo de movilidad por la 
presencia de metro y paradas de transporte público. Se pueden apreciar varios 
edificios altos, bordes continuos aunque en algunas zonas con muro ciego. Las 
fachadas son variadas, en su mayoría con colores neutros. Como edificios relevantes, 
se encuentra el centro comercial Interplaza (1) y Sears (2).  
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El sector 2, comprende de la calle 15 de Mayo a Ruperto Martínez, esta zona también 
posee gran actividad comercial y un flujo intenso de personas. Aquí se observan 
alturas uniformes en los edificios, y algunos bordes discontinuos. Entre los edificios 
de relevancia se encuentran la basílica del Roble (3), el Colegio Civil (4) y el Mercado 
Juárez (5). 
El sector 3 va desde Ruperto Martínez a Santiago Tapia, esta zona aunque sigue 
siendo comercial, se orienta más a un comercio tipo almacén, además de la existencia 
de equipamiento educativo. Aquí se observan bordes discontinuos y edificios de 
distintas tipologías. Los edificios relevantes son una escuela secundaria (6), y una 
primaria (7). 
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C a p í t u l o  I V .  R e s u l t a d o s
Primero moldeamos las ciudades, 
luego las ciudades nos moldean a nosotros. 
Jan Gehl 
En este capítulo se presentan los resultados obtenidos a través de cada método, 
primero de cada sitio de estudio, posteriormente estableciendo una comparativa 
entre ambos. Finalmente se integra un análisis de todos los resultados, relacionando 
los distintos tipos de datos obtenidos. 
4.1 Evaluación del entorno construido 
La evaluación realizada permite conocer las dimensiones con mayores carencias en 
el entorno construido en cada sitio de estudio. La evaluación se llevó a cabo 
mediante los criterios señalados en el capítulo de metodología, a través de los cuales 
se obtuvo un índice de cada dimensión del entorno construido, el cual podía oscilar 
entre el 1 (muy deficiente) y el 5 (muy bueno). 
Para establecer las categorías de evaluación final de cada dimensión, según el valor 
del índice obtenido, se aplicó el siguiente método: al valor máximo se resta el valor 
menor de la escala (5 – 1 = 4); el resultado se divide entre el número total de escalas 
(4 / 5 = 0.8), resultado que sumado al primer valor de la escala (1+ 0.8= 1.8), da como 
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resultado el límite inferior de la escala siguiente, y así sucesivamente se suma 0.8, 
hasta obtener los intervalos de las cinco escalas (tabla 8). 
 
Tabla 8. Escala de evaluación del entorno construido 
Fuente: Elaboración propia 
1 - 1.7 Muy deficiente 
1.8 - 2.5 Deficiente 
2.6 - 3.3 Regular 
3.4 - 4.1 Bueno 
4.2 - 5 Muy bueno 
 
4.1.1 Calle Francisco J. Mina  
De acuerdo a la figura 17, en la calle Francisco Mina, en Cd. Juárez, la dimensión con 
mayores deficiencias es la de mobiliario urbano, con una evaluación de 1.03, seguida 
de la dimensión de seguridad con 1.86 y de la accesibilidad con 2.46. Las 
dimensiones de confort y de imagen, son las únicas que alcanzaron una evaluación 
regular, con un 2.78 y 2.91 respectivamente. 
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Figura 17. Evaluación resultante del entorno construido en la Calle Francisco Mina  
Fuente: Elaboración propia 
 
En la tabla 9, podemos observar una descripción más detallada de la evaluación en 
cada dimensión. En resumen, se observa que la calle presenta serias deficiencias 
prácticamente en todos los aspectos, siendo la dimensión de mobiliario urbano 
evaluada como muy deficiente pues es casi inexistente; la accesibilidad se evaluó 
como deficiente pues dificulta y en algunos casos imposibilita caminar sobre la acera 
fluidamente, incluso a personas sin ninguna dificultad motriz, esto principalmente 
debido a irregularidades en la superficie de la acera, desniveles en los que no hay 
rampas, así como obstrucciones (figura 18); la seguridad también fue evaluada como 
2.46
1.86
2.91
1.03
2.76
1
2
3
4
5
Accesibilidad
Seguridad
Imagen
Mobiliario
Urbano
Confort
C .  F C O .  J .  M I N A ,  C D .  J U Á R E Z
R e s u l t a d o s  | 121 
 
deficiente pues no existen pasos peatonales señalados ni semáforos peatonales (figura 
19), además de la falta de una iluminación adecuada. 
Tabla 9. Descripción de la evaluación del entorno construido de la Calle Francisco J. Mina 
Fuente: Elaboración propia 
Calle Francisco J. Mina, Cd. Juárez, Chih. 
Dimensión Evaluación Descripción 
Mobiliario 
Urbano 
Muy 
deficiente 
Bancas y cestos de basura inexistentes. Paradas de 
autobús también inexistentes, sólo existe una 
señalización en todo el segmento de la calle. 
Seguridad Deficiente No existen cruces peatonales señalizados, ni semáforos 
peatonales. La iluminación es insuficiente, pues existen 
zonas de penumbra. En su mayoría la calle cuenta con 
una visual abierta. 
Accesibilidad Deficiente Banqueta con un ancho  que oscila entre un metro y 
medio y dos metros y medio,  con irregularidades en la 
superficie y desniveles considerables. Hay obstrucciones 
en la acera en gran parte de la calle, en algunos puntos 
esto ocasiona que sólo sea posible el paso de una persona  
a la vez. Las rampas son casi inexistentes. 
Confort Regular Existen algunos elementos para protegerse de la 
incidencia solar y de la  lluvia, pero sólo en 
aproximadamente la mitad del recorrido. 
Imagen Regular Las fachadas poseen algunos signos de descuido, existe 
una alta contaminación visual, ocasionada en su mayoría 
por publicidad e información sin un orden ni armonía. 
Hay un abandono de inmuebles bajo. La presencia de 
vegetación es prácticamente inexistente. 
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Figura 18. Obstrucción de la acera 
Fuente: propia 
 
 
Figura 19. Inexistencia de cruces peatonales  
Fuente: propia 
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En la dimensión de Imagen urbana, la cual fue evaluada como regular, encontramos 
que gran parte de la calle presenta contaminación visual por anuncios y en algunos 
casos fachadas deterioradas que dan aspecto de abandono. El confort, a su vez fue 
evaluado como regular, pues aunque en algunos segmentos de la calle existen 
elementos que permiten resguardarse de las inclemencias del clima, éstos no abarcan 
la totalidad de la misma (figura 20). 
 
Figura 20. Contaminación visual y elementos de regulación térmica 
Fuente: propia 
 
4.1.2 Calle Benito Juárez  
Por su parte, en la calle Benito Juárez en Monterrey, la evaluación al entorno 
construido que se muestra en la figura 21, revela que las dimensiones con más 
deficiencias son la de mobiliario urbano con 1.83, la de seguridad con 2.31 y la de 
imagen con 2.99, siendo todas ellas evaluadas como deficientes según la escala. Por 
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su parte, las dimensiones de accesibilidad con 3.27 y la de confort con 3.31 poseen 
una evaluación de regular. 
  
Figura 21. Evaluación resultante del entorno construido en la Calle Benito Juárez  
Fuente: Elaboración propia 
De acuerdo a la tabla 10, en la cual se describe cada dimensión según la evaluación 
recibida, la accesibilidad es regular pues aunque la acera es lo suficientemente 
amplia, ésta cuenta con una serie de obstáculos, desniveles (figura 22 y 23) e 
irregularidades las cuales impiden un paso libre a cualquier persona.  
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Tabla 10. Descripción de la evaluación del entorno construido de la Calle Benito Juárez, Mty., N.L 
Fuente: Elaboración propia 
Calle Benito Juárez, Monterrey, N.L.  
Dimensión Evaluación Descripción  
Mobiliario 
Urbano 
Deficiente Bancas y cestos de basura inexistentes. Paradas de autobús 
existen en su mayoría a modo de señalización, sólo algunas 
con banca y cubierta. 
 
Seguridad Deficiente Existen algunos cruces peatonales señalizados, pero no 
existen semáforos peatonales. La iluminación es 
insuficiente, pues existen zonas de penumbra, así como 
zonas en dónde no es posible tener un control visual. 
 
Imagen Regular Las fachadas poseen algunos signos de descuido, existe una 
alta contaminación visual, ocasionada en su mayoría por 
publicidad y grafiti. Hay un abandono de inmuebles bajo. 
La presencia de vegetación es prácticamente inexistente. 
 
Accesibilidad Regular Banqueta con un ancho que oscila entre dos metros y medio 
y cuatro metros,  con irregularidades en la superficie y 
desniveles. Hay obstrucciones en la acera en gran parte de 
la calle, en algunos puntos esto ocasiona que sólo sea 
posible el paso de una persona  a la vez. Existen rampas sólo 
parcialmente y con fallas. 
 
Confort Regular Existen algunos elementos para protegerse de la incidencia 
solar y de la  lluvia, pero sólo en aproximadamente la mitad 
del recorrido. 
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Figura 22. Escalones y desniveles  en la acera 
Fuente: propia 
 
 
Figura 23. Basura e irregularidades en la superficie de la acera 
Fuente: propia 
Por otro lado, no cuenta con semáforos peatonales a pesar del alto flujo vehicular 
existente en la calle, y por la noche hay zonas con muy poca iluminación, por lo que 
la seguridad fue evaluada como deficiente.  
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La calle tiene un alto nivel de contaminación visual, principalmente por grafiti y 
publicidad excesiva, por lo que la imagen urbana se ve afectada (figura 24), siendo 
por ello evaluada como regular. El único mobiliario existente en la calle son algunas 
paradas de autobús, por lo que esta dimensión fue evaluada como deficiente y 
aunque existen algunos elementos de regulación térmica tales como sombras y 
parasoles en los comercios, solamente existen de manera parcial a lo largo de la calle, 
por lo cual la dimensión de confort fue evaluada como regular. 
 
Figura 24. Contaminación visual en edificios 
Fuente: propia 
 
4.1.3 Comparativa 
En general, los resultados muestran que ninguno de los dos sitios de estudio cumple 
los parámetros mínimos de calidad para el entorno construido de una calle, pues en 
las cinco dimensiones la evaluación más alta para cualquiera de ellas fue de regular. 
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De hecho, se observan algunas similitudes en la evaluación obtenida en las distintas 
dimensiones de ambos sitios, tal como lo muestra la figura 25. 
 
Figura 25. Comparativa de la evaluación del entorno construido en ambos sitios de estudio 
Fuente: Elaboración propia 
 
La accesibilidad fue evaluada como deficiente en la Calle Francisco Mina en Cd. 
Juárez y como regular en la Calle Benito Juárez en Monterrey. Ambas comparten 
rezagos en la calidad de la acera pues presentan condiciones de irregularidades en 
la superficie, así como desniveles en los que no hay rampas. De la misma forma, 
comparten la existencia de obstrucción en la acera por parte de comercio informal, 
el cual reduce el espacio libre para circular de manera muy considerable. Sin 
embargo, algo que le da una evaluación un poco más alta al sitio de estudio en 
Monterrey, es la amplitud de la acera, la cual es aproximadamente un metro más 
amplio; así como la existencia de rampas en la mayoría de las esquinas, aun cuando 
no cuenten con las condiciones idóneas. 
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En la dimensión de seguridad, ambas obtuvieron una evaluación deficiente, pues 
presentan carencias en infraestructura para el cruce seguro de peatones, tales como 
cebras y semáforos peatonales, los cuales en la calle Francisco Mina son 
completamente inexistentes y en la calle Benito Juárez solamente existen algunos 
cruces señalizados. La iluminación también es un punto en el que ambos sitios 
presentan deficiencias, pues por la noche hay zonas con muy poca iluminación y 
bajo control visual. 
En cuanto a imagen urbana, ambos sitios obtuvieron una evaluación de regular, pues 
aunque el abandono de inmuebles es bajo en ambos sitios, poseen alta 
contaminación visual y en algunas zonas se observa descuido en las fachadas. Así 
mismo, la presencia de vegetación es mínima en ambas calles. 
La dimensión de mobiliario urbano es compartida por ambos sitios como la que 
presentó mayores problemas, siendo evaluada como muy deficiente en la Calle 
Francisco Mina en Cd. Juárez y como deficiente en la Calle Benito Juárez en 
Monterrey. Lo que hace la diferencia entre ambas, es que en la calle analizada en 
Monterrey existen algunas paradas de autobús con banca y parasol, lo cual no ocurre 
en la calle en Cd. Juárez. En ambos sitios, los cestos de basura así como las bancas o 
áreas de estar son inexistentes en su totalidad. 
En el aspecto de confort, la evaluación resultó de la misma forma en ambos sitios, 
pues aunque existen algunos elementos de regulación térmica artificiales (techos, 
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parasoles, etc.) no cubren la totalidad de la calle, por lo que a momentos es imposible 
para el peatón resguardarse del sol o de la lluvia. 
Se puede decir que ambos casos de estudio, presentan problemas similares en 
cuanto a la calidad del entorno construido, lo cual permite plantear hipótesis 
respecto a si las causas podrían ser económicas, legales, políticas o culturales. Esta 
cuestión se abordará en el capítulo de discusión. 
 
4.2 Observación sistematizada 
Como resultado de la observación sistematizada, la cual se realizó a través de 
videograbaciones realizadas en la calle y mediante una rejilla de registro (ver 
apéndices) se obtuvo el flujo peatonal (peatones/minuto), y los porcentajes en cómo 
se clasifican las actividades que se realizan en la calle en cada sitio de estudio. 
4.2.1 Calle Francisco J. Mina 
En la Calle Francisco Mina en Cd. Juárez, el flujo peatonal es de 12 peatones por 
minuto, esto significa que una persona, durante una caminata de 15 minutos se 
encontraría con 180 personas aproximadamente. 
Por su parte, las actividades que se llevan a cabo en la calle corresponden en su gran 
mayoría (69%) a actividades necesarias (tabla 11), en donde se engloban actividades 
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como: ir de paso, tomar el transporte público o realizar un trabajo o servicio público; 
en segundo lugar, se realizan actividades recreativas, las cuales abarcan el 29% del 
total de actividades, en esta clasificación se engloban principalmente actividades 
como ir de paseo y de compras. Por último las actividades sociales que se realizan 
en la calle son mínimas (2%), aquí se engloban encuentros, saludos y conversaciones. 
Tabla 11. Flujo peatonal y porcentajes de actividades en la Calle Francisco Mina en Cd. Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
Peatones/min Tipo de actividad 
12 Necesaria 69% 
Recreativa 29% 
Social 2% 
 
4.2.2 Calle Benito Juárez 
En la Calle Benito Juárez en Monterrey, el flujo peatonal es de 18 peatones por 
minuto, lo cual significa que una persona se encontraría con 270 personas 
aproximadamente durante una caminata de 15 minutos. 
En cuanto a la distribución de las actividades (tabla 12), se observó un 76% de 
actividades necesarias, de las cuales la más frecuente es ir de paso; en segundo sitio, 
se realizan un 21% de actividades recreativas entre las que destaca pasear; y por 
último se encuentran las actividades sociales con un 3% únicamente, entre las cuales 
destaca el conversar. 
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Tabla 12. Flujo peatonal y porcentajes de actividades en la Calle Benito Juárez en Monterrey  
Fuente: Elaboración propia 
Peatones/min Tipo de actividad 
18 Necesaria 76% 
Recreativa 21% 
Social 3% 
 
4.2.3 Comparativa 
Comparando el flujo peatonal en los sitios de estudio, se observa que aunque el 
volumen de peatones es prácticamente el doble en la calle Benito Juárez, cuando éste 
se relaciona con el espacio disponible para la actividad peatonal, es decir, con el 
ancho de la banqueta, el volumen de peatones es de 5.14 peatones/min/m2 en 
Monterrey y de 4.8 peatones/min/m2 en Ciudad Juárez. Lo cual muestra que 
aunque sigue siendo mayor el flujo peatonal en Monterrey, la diferencia del flujo 
real es de solo .34, y que un factor determinante en éste, es el espacio disponible para 
la actividad peatonal, es decir, el ancho de las aceras. 
R e s u l t a d o s  | 133 
 
 
Figura 26. Comparativa de la distribución de los tipos de actividades 
Fuente: Elaboración propia 
 
Como se muestra en la figura 26,  en la distribución de las actividades en ambos 
sitios de estudio, predominan las actividades necesarias con gran ventaja sobre las 
actividades recreativas, y que las actividades sociales son apenas existentes. 
Sin embargo, algunas diferencias a destacar, es que en la calle Francisco Mina en Cd. 
Juárez se realizan un 8% más de actividades recreativas, respecto a las que se llevan 
a cabo en la calle Benito Juárez; existiendo por ello, una diferencia entre actividades 
recreativas y necesarias del 40% en Cd. Juárez, y del 55% en Monterrey, es decir, 
existe un poco más de equilibrio entre ambos tipos de actividades en Cd. Juárez. 
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Por otro lado, en Monterrey se realizan aproximadamente 1% más de actividades 
sociales, con respecto a las realizadas en Cd. Juárez, aunque sigue siendo muy bajo 
el porcentaje de estas, lo cual muestra que los entornos analizados no propician este 
tipo de actividades. 
 
4.3 Diferencial Semántico 
A partir del método diferencial semántico, se obtuvieron datos sobre la percepción 
del peatón respecto a las calles estudiadas. De la misma forma en la cual se segmentó 
el instrumento, se presentan los resultados, es decir, en tres partes: la dimensión 
emocional, las actitudes ante los otros y las actitudes ante el entorno. Los resultados 
se presentan de esta manera para cada sitio de estudio y al final se establece una 
comparativa en donde se analizan diferencias y similitudes entre ambos.  
 
4.3.1 Calle Francisco Mina 
Dimensión emocional 
Los resultados de la percepción peatonal en el aspecto emocional, muestran los 
significados que las personas le otorgan a la calle, según las emociones que 
experimentan. En este caso, se propusieron seis pares de emociones, pudiendo el 
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peatón elegir dos escalas de emoción negativa y dos de emoción positiva, así como 
la opción neutra que representa el cero. 
En general, en la calle Francisco Mina en Cd. Juárez, los resultados arrojan una 
marcada tendencia hacia las emociones negativas (tabla 13), excepto en el par bipolar 
indiferencia-asombro, en el cual no hay una tendencia clara respecto a ninguno de 
los dos. En los demás pares bipolares, es muy marcada la tendencia hacia la emoción 
negativa, teniendo la escala -2, el mayor número de respuestas en cinco de los seis 
pares bipolares que componen la dimensión emocional. 
 
Tabla 13. Percepción peatonal de la dimensión emocional en la Calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
Emocional 
  -2 -1 0 1 2   
indiferencia-
asombro 
34% 12% 3% 17% 34% Asombro 
asco-placer 42% 35% 13% 7% 3% Placer 
tristeza-alegría 45% 26% 10% 5% 14% Alegría 
miedo-
confianza 
47% 29% 4% 11% 9% Confianza 
enfado-
serenidad 
46% 26% 7% 8% 13% Serenidad 
angustia-calma 53% 19% 5% 11% 12% Calma 
 
En la figura 27, se observa la distribución de las cinco escalas de respuesta posibles 
de manera gráfica, lo cual permite notar cómo se comportan ambas escalas tanto 
negativas como positivas en conjunto, y su proporción respecto a las respuestas 
neutras. 
R e s u l t a d o s  | 136 
 
Esto permite observar que asco con 77% y miedo con 76% (sumando ambas escalas 
negativas) son las dos emociones con un mayor porcentaje de respuestas. Así mismo, 
podemos observar que donde se utilizó la respuesta neutra en mayor medida fue en 
el par bipolar asco-placer, y en donde fue usada en menor medida fue en 
indiferencia-asombro y miedo-confianza, lo que denota que en estos últimos dos 
pares bipolares hubo mayor claridad en lo que se percibe al respecto.  
 
Figura 27. Percepción peatonal en  la dimensión emocional en la calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
Así mismo, es de notar que muy pocas personas perciben placer al andar por la calle, 
pues de las emociones positivas, es la que posee un menor porcentaje con un 10% 
(sumando ambas escalas),  seguida por la alegría, quien a su vez es de las emociones 
menos percibida por los peatones, con un 19%. 
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Actitud ante los otros 
En esta dimensión, se obtuvo la percepción de los peatones respecto a las demás 
personas en la calle, es decir, los sentimientos favorables o desfavorables hacia los 
otros peatones.  
En la tabla 14, se puede observar un predominio de actitudes negativas, pues en 
cinco de los seis pares bipolares, tuvo un mayor porcentaje de percepción la escala 
negativa (-2), a excepción del par bipolar agresividad-amabilidad en donde 
amabilidad predominó en su escala intermedia con 33%. 
 
Tabla 14. Percepción peatonal de la dimensión de actitud ante los otros en la Calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
 
Actitud ante los otros 
  -2 -1 0 1 2   
Desconfianza 42% 25% 1% 18% 14% Confianza 
Agresividad 24% 21% 5% 33% 16% Amabilidad 
Indiferencia 41% 17% 12% 17% 14% Interés 
Antipatía 30% 20% 11% 22% 18% Simpatía 
Individualismo 41% 18% 1% 19% 20% Solidaridad 
Intranquilidad 42% 14% 3% 20% 21% Tranquilidad 
 
De acuerdo a la figura 28, entre las actitudes negativas destaca la desconfianza con 
un 42% en la escala -2 y 25% en la escala -1, lo que nos da un total de 67%, seguida 
del individualismo con 59% ya sumadas ambas escalas, y de la misma forma la 
indiferencia hacia los demás con 58% y la intranquilidad con 56%. En cuanto a las 
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actitudes positivas, la única que predomina con 49% es la amabilidad. Por otra parte, 
las actitudes positivas ante los otros que menos se perciben entre los peatones son el 
interés y la confianza. 
 
Figura 28. Percepción peatonal en la dimensión de actitud ante los otros en la calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
 
Actitud ante el entorno 
La última dimensión, se refiere a las actitudes de los peatones ante el entorno, la cual 
es la más extensa ya que cuenta con 14 pares bipolares. Esta dimensión, es en la que 
los resultados muestran mayor claridad, en comparación con las anteriores. 
Como se observa en la tabla 15, en la calle francisco Mina en Cd. Juárez, la percepción 
respecto al entorno construido es casi en su totalidad creada por significados 
negativos, pues de los 14 pares bipolares, 11 de ellos tuvieron un porcentaje más 
elevado en la escala -2, y otro más en la escala -1. Las dos excepciones a esta 
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tendencia, se da en los pares bipolares desierta-llena de vida, y aburrida-interesante, 
en donde éstas últimas tuvieron un 53% y un 32% en la escala dos. 
 
Tabla 15. Porcentajes de percepción del entorno en la calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
  
 
 
 
 
 
 
En el caso de los aspectos negativos, los que resaltan con mayor porcentaje de 
percepción son: desordenada con un 82%, caótica con 74%, estresante con 74%, 
angosta con 74% e insegura con 70%. En el caso de los aspectos positivos, se 
encuentran llena de vida con 53% e interesante con 32%. 
Por otra parte, en la figura 29 se aprecia que existen tres pares bipolares en donde la 
respuesta neutra es inexistente, lo que denota una facilidad para percibir dichos 
Actitud ante el entorno 
  -2 -1 0 1 2   
Sucia 69% 24% 0% 5% 1% Limpia 
Angosta 74% 17% 1% 5% 3% Amplia 
Difícil de 
transitar 
69% 23% 0% 3% 5% Fácil de 
transitar 
Desordenada 82% 16% 0% 0% 2% Ordenada 
Fea 61% 27% 7% 3% 1% Bella 
Desierta-muerta 11% 9% 9% 18% 53% Llena de vida 
Desagradable 50% 29% 3% 10% 7% Agradable 
Dañina 34% 35% 8% 16% 7% Benéfica 
Insegura 70% 20% 2% 6% 3% Segura 
Aburrida 22% 13% 12% 21% 32% Interesante 
Estresante 74% 17% 3% 3% 3% Relajante 
Caótica 74% 18% 4% 1% 3% Armoniosa 
Que separa 47% 30% 7% 9% 7% Que integra 
Que aísla 36% 30% 9% 12% 13% Que comunica 
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aspectos de la calle. Esto sucede en los pares: sucia-limpia, difícil de transitar-fácil 
de transitar y  desordenada-ordenada.  
A su vez, los resultados advierten que el peatón considera muy poco ordenada, 
armoniosa, bella y relajante a la calle Francisco Mina, dados los bajos porcentajes 
que obtuvieron, los cuales fluctúan por debajo del 6%. 
 
Figura 29. Percepción peatonal en la dimensión de actitud ante el entorno en la calle Francisco Mina 
Fuente: Elaboración propia 
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Elemento más importante de la calle 
La última parte del instrumento aplicado, se enfocó en conocer los elementos que el 
peatón considera más importantes para que una calle sea agradable al caminar. Los 
resultados muestran los cinco elementos que tuvieron mayor número de menciones.  
En el caso de los peatones de la calle Francisco Mina, los resultados muestran en 
primer lugar de importancia lo concerniente a la acera, en cuanto a su calidad y 
amplitud, la cual concentra más de la cuarta parte del total de respuestas (tabla 16), 
en segundo lugar se encuentran la “limpieza”, seguida de la “seguridad”. Un poco 
más distante de los tres primeros elementos, se encuentran: “que no haya 
ambulantes”, y “menos tráfico”. Estas cinco respuestas concentran el 88% del total 
de respuestas dadas por los encuestados. 
 
Tabla 16. Elemento más importante para los peatones en la calle Francisco J. Mina, Cd. Juárez, Chih. 
Fuente: Elaboración propia 
Elemento % de 
menciones 
Banqueta amplia y en buen estado 27% 
Limpieza 25% 
Seguridad 18% 
Que no haya ambulantes 11% 
Menos tráfico 7% 
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4.4.2 Calle Benito Juárez en Monterrey, N.L. 
Dimensión emocional 
En la calle Benito Juárez, los resultados en la dimensión emocional son poco 
acentuados hacia los extremos. Como muestra la tabla 17, las respuestas neutras son 
bastante altas, y hay un uso elevado de las escalas intermedias (1, -1) lo cual refuerza 
la tendencia de resultados sin demasiada claridad. Se puede observar que en dos 
ocasiones, la escala neutra obtuvo el porcentaje más alto de respuestas, contra una 
de la escala positiva intermedia, y tres de la escala negativa intermedia. 
 
Tabla 17. Percepción peatonal de la dimensión emocional en la calle Benito Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
Emocional 
  -2 -1 0 1 2   
Indiferencia 13% 19% 18% 34% 17% Asombro 
Asco-repulsión 9% 24% 33% 23% 11% Placer 
Tristeza 9% 31% 22% 24% 14% Alegría 
Miedo-Temor 16% 26% 18% 24% 15% Confianza 
Enfado-rabia 6% 16% 45% 17% 16% Serenidad 
Angustia 7% 28% 22% 23% 20% Calma 
 
En la figura 30, observamos con mayor claridad la ambigüedad de los resultados 
obtenidos, a pesar de los cuales, es posible destacar algunos de ellos al sumar las dos 
escalas de ambos extremos. Las emociones positivas que predominan respecto a las 
negativas, aunque por un margen muy poco amplio, son el asombro y la calma con 
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un 51% y 43% respectivamente. Por otra parte, el miedo y la tristeza son las 
emociones negativas que predominan entre los peatones, aunque de nueva cuenta 
con poco margen respecto a las positivas, con un 42% y 40% respectivamente.  
 
Figura 30. Percepción peatonal en la dimensión emocional en la calle Benito Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
Por otra parte, se puede apreciar que en el par enfado-serenidad, las respuestas 
neutras son muy altas, lo que habla de la dificultad para definir la emoción 
percibida. Y por el contrario, los pares indiferencia-asombro y miedo-confianza, son 
en los que los peatones usaron en menor medida la respuesta neutral. 
Actitud ante los otros 
Al igual que en la dimensión emocional, en la calle Benito Juárez se observa un alto 
número de respuestas neutras, así como una leve tendencia hacia las actitudes 
positivas (tabla 18), aunque con márgenes no muy amplios, por ejemplo, la 
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amabilidad con 36% y confianza con 28% son las emociones positivas con mayor 
porcentaje, y por el lado de las emociones negativas, la indiferencia es la única que 
obtuvo mayor número de respuestas con un 34%.  
Tabla 18.Percepción peatonal de la dimensión de actitud ante los otros en la calle Benito Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
Actitud ante los otros 
  -2 -1 0 1 2   
Desconfianza 14% 24% 9% 24% 28% Confianza 
Agresividad 5% 14% 26% 20% 36% Amabilidad 
Indiferencia 15% 34% 28% 12% 11% Interés 
Antipatía 5% 20% 25% 23% 27% Simpatía 
Individualismo 11% 13% 36% 22% 18% Solidaridad 
Intranquilidad 9% 24% 20% 20% 27% Tranquilidad 
 
Al analizar los resultados agrupados, como lo permite la figura 31, se observa que el 
par bipolar con mayor número de respuestas neutrales es el de individualismo-
solidaridad, y por el contrario, el que obtuvo menor cantidad de respuestas neutras 
fue desconfianza-confianza. Así mismo, se observa que existe poco interés de parte 
del peatón hacia los otros, siendo el aspecto positivo con menor porcentaje de 
respuestas, con un 23% al ser sumadas ambas escalas positivas. 
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Figura 31. Percepción peatonal en la dimensión de actitud ante los otros en la calle Benito Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
 
Actitud ante el entorno 
En el caso de esta dimensión, se observa una tendencia más definida que en las 
anteriores, pues muestra ocho de los catorce aspectos con mayores porcentajes en el 
extremo negativo, cuatro con mayoría en la opción neutra y sólo dos en el extremo 
positivo (tabla 19).  
Entre los aspectos negativos con mayor porcentaje de respuestas se encuentran: 
sucia con 40%, insegura con 33% y estresante con 32%, ambas en la escala -2, 
desordenada con 36% y fea con 30%, ambas en la escala intermedia (-1). Por otro 
lado, llena de vida con un 32% e interesante con un 27% son los únicos dos aspectos 
positivos que aparecen como predominantes.  
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Es de llamar la atención el hecho de que en esta dimensión es donde las respuestas 
han sido más concentradas hacia uno de los extremos, o bien, menos ambiguas como 
en el caso de las dimensiones anteriores.  
Tabla 19. Percepción peatonal de la dimensión de actitud ante el entorno en la calle Benito Juárez 
Fuente: Elaboración propia 
Actitud ante el entorno 
  -2 -1 0 1 2   
Sucia 34% 40% 8% 9% 8% Limpia 
Angosta 26% 21% 19% 21% 14% Amplia 
Difícil de 
transitar 
20% 31% 11% 20% 18% Fácil de 
transitar 
Desordenada 24% 36% 11% 17% 13% Ordenada 
Fea 26% 30% 17% 15% 12% Bella 
Desierta-muerta 3% 14% 30% 32% 22% Llena de vida 
Desagradable 13% 31% 24% 20% 12% Agradable 
Dañina 5% 28% 38% 16% 12% Benéfica 
Insegura 33% 28% 14% 11% 14% Segura 
Aburrida 10% 21% 20% 27% 22% Interesante 
Estresante 32% 28% 20% 11% 9% Relajante 
Caótica 11% 28% 36% 14% 10% Armoniosa 
Que separa 10% 17% 43% 17% 14% Que integra 
Que aísla 10% 20% 45% 15% 10% Que comunica 
 
De acuerdo con la figura 32, al observar cómo se comportan las escalas negativas y 
positivas en conjunto, es posible notar que la calle es percibida enfáticamente como 
insegura, estresante y desordenada. También se observa que en el par bipolar que 
aísla-que comunica se dio el número más alto de respuestas neutrales, lo cual denota 
poca claridad en cuanto a la percepción de este aspecto, y en el par sucia-limpia el 
más bajo. Por último, se puede notar que la calle es muy poco percibida por los 
peatones como limpia, relajante y armoniosa. 
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Figura 32. Distribución de respuestas de la dimensión de actitud ante el entorno en la calle Benito 
Juárez.  Fuente: Elaboración propia 
 
Elemento más importante de la calle 
Los resultados muestran que el elemento más importante para los peatones en la 
calle Benito Juárez es la “seguridad”, seguida de la “limpieza” y de la “acera amplia 
y en buen estado” en tercer sitio. Un poco más distantes en cuanto a porcentaje, se 
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hallan el “alumbrado” y el “que no haya ambulantes”. Estos cinco aspectos, 
conforman el 69% del total de respuestas (tabla 20). 
Tabla 20. Elemento más importante para los peatones en la Calle Benito Juárez, Mty., N.L 
Fuente: Elaboración propia 
Elemento % de menciones 
Seguridad 21% 
Limpieza 17% 
Banqueta amplia y en buen estado 14% 
Alumbrado 9% 
Que no haya ambulantes 8% 
 
4.4.3 Comparativa  
Dimensión emocional 
Estableciendo una comparación entre ambos sitios de estudio en la dimensión 
emocional, observamos que existe una mayor cantidad de diferencias que de 
similitudes. Sin embargo, aunque las tendencias de respuestas son muy distintas 
como ya se ha mencionado en los apartados anteriores, al observar cómo se 
comportan los resultados considerando las dos escalas de cada extremo como 
bloque, se han podido encontrar ciertas similitudes. Entre ellas se encuentra que la 
mayoría de las personas perciben asombro al caminar por la calle (figura 33). De 
igual forma, en ambos sitios de estudio, se experimenta mayor miedo que confianza 
(figura 34), aunque en Cd. Juárez es más marcada esta tendencia. 
R e s u l t a d o s  | 149 
 
 
Figura 33. Comparativa de percepción sobre indiferencia-asombro 
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 34. Comparativa de percepción de miedo-confianza  
Fuente: Elaboración propia 
 
Por otro lado, encontramos diferencias considerables, entre las que destacan, que en 
Monterrey las respuestas respecto a la percepción de asco o placer están muy 
equilibradas (figura 35), mientras que en Cd. Juárez, se inclinan enfáticamente hacia 
el asco. Y de manera similar, en el caso de la figura 36, se observa que mientras que 
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en Cd. Juárez se percibe una mayor angustia, en el sitio de estudio en Monterrey 
predomina un poco más la percepción de calma. 
 
Figura 35. Comparativa de percepción de asco-placer  
Fuente: Elaboración propia 
 
 
Figura 36. Comparativa de percepción de angustia-calma  
Fuente: Elaboración propia 
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Actitud ante los otros 
Comparando ambos sitios de estudio, en la dimensión de actitud ante los otros 
encontramos que la amabilidad predomina con un 55% en Monterrey y 49% en Cd. 
Juárez sobre la agresividad (figura 37). Así mismo, se observa que existe indiferencia 
hacia las demás personas en ambos sitios de estudio según las respuestas de los 
peatones (figura 38). Resulta interesante esta combinación, puesto que aun cuando 
no se manifiesta un interés por el otro, la amabilidad se plantea presente. 
 
Figura 37. Comparativa de percepción sobre agresividad-amabilidad  
Fuente: Elaboración propia 
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Figura 38. Comparativa de percepción sobre indiferencia-interés  
Fuente: Elaboración propia 
 
Por otra parte, existe una diferencia notoria entre las actitudes de los peatones hacia 
los demás, en ambos sitios de estudio. Ésta es en cuanto a la desconfianza o 
confianza hacia el otro. En Cd. Juárez, la desconfianza alcanza un 67% respecto a un 
32% de confianza; por otro lado, en Monterrey, aunque apenas alcanza un 53% la 
confianza, ésta predomina sobre un 38% de desconfianza (figura 39). 
 
Figura 39. Comparativa de percepción sobre desconfianza-confianza  
Fuente: Elaboración propia 
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Actitud ante el entorno 
Comparando los resultados de ambos sitios de estudio, hallamos que considerando 
en bloque ambas escalas positivas y negativas, los sitios de estudio coinciden en diez 
de los catorce aspectos de la dimensión de actitud ante el entorno, ocho de ellos del 
lado de las actitudes negativas y dos de ellas en el de las positivas. Entre las 
similitudes que más destacan, se observa que la calle es percibida llena de vida en 
ambos sitios, aunque con un 16% menos en Monterrey (figura 40). Por otra parte, los 
resultados muestran que en ambos sitios, los peatones consideran la calle sucia, con 
una diferencia de 19% más en Cd. Juárez (figura 41). 
 
Figura 40. Comparativa de percepción del entorno: desierta-llena de vida  
Fuente: Elaboración propia 
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Figura 41. Comparativa de percepción del entorno: sucia-limpia  
Fuente: Elaboración propia 
 
De la misma forma, la percepción peatonal coincide en considerar a las dos calles 
analizadas como mayormente desordenadas, inseguras y estresantes. Sin embargo, 
tal como ha sido la constante en el resto de los resultados, las respuestas de los 
peatones de la calle Benito Juárez en Monterrey son poco menos cargados a los 
extremos, por lo que se observa que es percibida como 39% menos desordenada 
(figura 42), 28% menos insegura (figura 43) y 32% menos estresante (figura 44) que 
la calle Francisco Mina, todas con un porcentaje considerablemente más alto de 
respuestas neutras. 
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Figura 42. Comparativa de percepción del entorno: desordenada-ordenada  
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 43. Comparativa de percepción del entorno: insegura-segura  
Fuente: Elaboración propia 
 
Figura 44. Comparativa de percepción del entorno: estresante-relajante  
Fuente: Elaboración propia 
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Elemento más importante 
En estos resultados, es de hacer notar que cuatro de los cinco elementos que se 
mencionan por parte de los peatones, coinciden en ambos sitios de estudio (figura 
45). Éstos son: acera amplia y en buen estado, limpieza, seguridad y que no haya 
ambulantes. Es interesante que aunque el orden es distinto, los tres primeros 
elementos son los mismos en ambas calles. Lo que nos habla de la evidente 
necesidad de seguridad, limpieza y de aceras amplias y en buen estado en las calles. 
 
Figura 45. Comparativa de los elementos más importantes en una calle para los peatones  
Fuente: Elaboración propia 
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narrativa donde se describen las distintas categorías encontradas durante la 
observación. 
Para ello, se emplea la metáfora teatral de Goffman (1979), en donde la calle es un 
escenario, a la vez que es contenedor de “lo urbano” es decir, de la vida social que 
acontece. 
Nuestros escenarios, dos sitios con sus singularidades pero a la vez con ciertas 
características compartidas, son desmenuzados cualitativamente para lograr una 
mejor comprensión de ellos, desde la perspectiva del observador, quien es a la vez 
totalmente participante, o retomando la metáfora teatral, un actor más. 
4.3.1 La calle-mercado en la ciudad fronteriza 
La calle Francisco Mina en Cd. Juárez es un foco de estímulos sensoriales, 
asemejándose a los de un mercado al aire libre. Una caminata provoca 
inevitablemente una reminiscencia a la histórica calle-mercado de la ciudad medieval, 
en donde prácticamente no existía distinción entre uno y otro.  
Uno de los rasgos distintivos de esta calle, es la cantidad de comercio ambulante que 
hay en las aceras, algunas de ellas casi en su totalidad ocupadas:  
En esta cuadra hay puestos a todo lo largo de la acera tanto en el borde de 
los edificios como del lado del arroyo vial, por lo que sólo es posible subir y 
bajar de la acera en algunos puntos. (Fragmento de diario de campo) 
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Este fenómeno del ambulantaje, está presente prácticamente en toda la zona 
comercial del centro de la ciudad, aunque posiblemente más acentuado en esta calle, 
al grado de estar tan concentrado, que los puestos forman un largo pasillo (figura 
46) del cual puedes salir únicamente en los cruces. 
 
Figura 46. Comercio ambulante a lo largo de la acera 
Fuente: propia 
De esta forma, los vendedores ambulantes parecen estar bien organizados, pues 
cada uno tiene su sitio específico y se observa una camaradería entre ellos e incluso 
con la policía. En algunas de las visitas al sitio, se observó a varios policías platicando 
amenamente con algunos vendedores. 
Por otro lado, un fenómeno que se da junto con el ambulantaje, es la invasión de 
aceras por parte de los comerciantes establecidos, pues la gran mayoría de ellos, 
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ocupan hasta la mitad de la acera con sus productos en exhibición, ya sea en rejillas 
de madera o sobre las mesas. Según nuestro informante de la zona, este hecho está 
negociado con la autoridad, por lo cual no se les aplica el reglamento. 
Consecuencia de la ilegalidad presente en los aspectos anteriormente mencionados, 
es que el sitio ha adquirido esas características de calle-mercado, sin embargo, es 
evidente que la abismal distancia histórica y cultural con ésta, hace que conceptos 
como el de “tráfico” estuvieran fuera del lenguaje y de la experiencia de las calles en 
esa época. Este elemento de las ciudades contemporáneas, al contrario de como 
sucedía entonces, es hoy un factor determinante en cómo se experimenta el espacio 
urbano actualmente, y este sitio de estudio no es la excepción.  
Aunque en la “calle Mina”  como se le conoce coloquialmente, el tráfico vehicular 
no es excesivo, pues el número de carriles y el hecho de que los vehículos se 
estacionan en los dos carriles laterales no lo permiten, si es constantemente 
transitada por unidades de transporte público. Esto por un lado genera que todo lo 
largo de la calle se utilice indistintamente como parada de autobús, y por otro lado, 
produce una gran contaminación ambiental, auditiva, así como embotellamientos y 
obstrucción visual. 
Caminar por esta calle sin bajar de la acera es sumamente complicado, pues como 
ya se mencionó, además del comercio ambulante, existen algunas donde el concreto 
está levantado, hay irregularidades en la superficie, así como escalones en varios 
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puntos en los que es más fácil bajar al arroyo vial que evadir estos obstáculos (figura 
47).  
 
Figura 47. Encharcamientos y desniveles en la calle  
Fuente: propia 
En otros puntos de la calle, se observaron obstrucciones con material de 
construcción, así como segmentos de la acera completamente destruida o 
bloqueada:  
En la esquina con Santos Degollado están construyendo, una mujer y un 
invidente que transitan por ahí, deben bajar y caminar por la vía, ya que 
la acera está obstruida por material de construcción. (Fragmento de diario 
de campo). 
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Estas condiciones influyen en ciertos comportamientos de las personas, como es el 
hecho de caminar por la vía, lo cual en esta calle se ha vuelto muy común (figura 
48). Este hecho, ha generado una cultura vial evidentemente desordenada, en donde 
el peatón y el vehículo motorizado comparten el mismo espacio, aunque no de 
manera armónica, sino en constante fricción y con poco respeto el uno por el otro. 
Los autobuses de transporte público, se desplazan con agresividad por la vía, 
transmitiendo el mensaje de que quien no se aparte de su camino será culpable en 
caso de haber alguna lesión, lo cual afortunadamente no ocurre por la baja velocidad 
que propicia una actividad vial con estas características. 
 
Figura 48. Mujeres caminando por la vía  
Fuente: propia 
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Sumado a lo anterior, cuando llueve, las condiciones que se generan son sumamente 
adversas para quienes caminan por esta calle: 
En casi todas las esquinas se hacen encharcamientos, lo cual complica el 
paso de peatones, pues tienen que buscar el punto de la calle donde el agua 
sea menos profunda, para cruzar sin mojarse demasiado. (Fragmento de 
diario de campo) 
Por otro lado, en el sitio es difícil encontrar un lugar en donde tomar asiento, la 
mayoría de las observaciones tuvieron que hacerse de pie, pues no existe mobiliario 
ni zonas de descanso o de encuentro. La única banca en todo el sitio de estudio es 
una pequeña banca de madera, la cual funciona como sitio de taxi, y normalmente 
está ocupada por algún taxista en espera de clientes. 
Aun así, se observó que las personas buscan algún lugar improvisado para tomar 
asiento. Por ejemplo, las jardineras que rodean los árboles ubicados enfrente de la 
zapatería, o los bordes de los ventanales de algunos comercios que se prestan para 
ello, pues en otros, se han adoptado medidas de arquitectura defensiva (figura 49), 
en la que se utilizan elementos metálicos afilados, colocados en bordes de ventanas 
y esquinas, para evitar que las personas se sienten o recuesten en dichos sitios. 
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Figura 49. Elementos de arquitectura defensiva  
Fuente: propia 
Es interesante que en uno de los comercios libre de estos elementos defensivos, el 
cual es un supermercado, se observa constantemente a las personas utilizando el 
borde de la ventana como asiento, aun cuando éste no es muy cómodo. Estando ahí, 
se presenciaron varias interacciones, de las cuales incluso se tomó parte en algunas: 
En el borde de la ventana del comercio, la gente llega a sentarse mientras 
esperan, muchos de ellos con bolsas de compras las cuales colocan en el 
suelo. Los primeros en llegar son una pareja, con dos niñas de 12 años 
aprox. y uno de tres. La mujer entra a comprar algo mientras los demás 
esperan. El señor se sienta en el borde de la ventana y las niñas permanecen 
de pie frente a él. Colocan las bolsas en sus pies, charlan por unos 10 
minutos, luego sale la mujer y se retiran.  
Luego llega una pareja adulta cargando bolsas, la mujer pregunta al 
hombre si entra o la espera, y el decide esperar. Se coloca casi en la puerta 
del comercio, sentado en la bardita y con las bolsas a sus pies, después de 
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un rato le comienzan a preguntar si está en una fila que se ha formado para 
usar el cajero automático ubicado dentro del comercio, a lo que él responde 
que no, y decide moverse de lugar, casi inmediatamente sale la mujer y se 
retiran. 
Se sienta ahí mismo un hombre de edad avanzada, el cual porta una tejana 
negra y fuma un cigarrillo mientras observa a su alrededor. En cierto 
momento me pregunta la hora, se la doy,  termina el cigarrillo, tira al suelo 
la colilla y se retira. Otro anciano se sienta enseguida, trae consigo un vaso 
térmico blanco del cual bebe, a momentos comienza a hablar solo.  
Luego, una mujer sale del comercio con varias bolsas, las coloca en el piso 
junto al borde de la ventana y se inclina para acomodar sus compras en 
una sola bolsa de tejido que traía consigo, termina y se retira. 
Una bicicleta se encuentra atada en un poste, de momento llega un hombre 
con bolsas y comienza a acomodarlas en la canasta de la bicicleta. Otro 
hombre llega en una pequeña bicicleta de la cual cuelgan bolsas, en una se 
alcanzan a ver chiles. La recarga en el teléfono público que se encuentra 
sobre la acera, observa a su alrededor, y se me acerca a decirme que si le 
puedo cuidar la bici, que va a comprar una soda rápido, yo le digo que sí y 
entra. Sale a los cinco minutos, me dice “ya, gracias” y se retira. Un 
hombre con varias hieleras se coloca en el mismo borde con las hieleras en 
el suelo, el yace de pie junto a ellas. 
En un momento la fila para cobrar aumenta, se acerca un hombre joven 
con una niña en brazos y otros tres más caminando, se dirige a mi 
pidiéndome un peso prestado, comenta que no le pagaron y les falta para la 
ruta, le pregunto cuánto le falta y me dice que cinco pesos pero que le da 
pena, le doy los cinco y le digo que así está bien, me agradece y uno de los 
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niños también dice gracias. Cruzan rápidamente la calle y toman la ruta 
que estaba parando en ese momento. (Fragmento de diario de campo) 
Los edificios en su mayoría son locales adaptados o improvisados en construcciones 
anteriores, lo cual ocasiona que no haya una congruencia ni armonía en materiales, 
formas ni colores. Sumado a ello, la visual se complementa con la diversidad de 
colores presente en los productos en exhibición, algunos de ellos colgando del techo 
y siendo constantemente movidos por el viento, los anuncios de los comercios, y el 
agitado movimiento de las personas, proporcionan una gran cantidad de 
situaciones a las que la vista trata de brindar atención, sin saber en muchas 
ocasiones, en cual enfocarse. 
Además de lo visual, el ambiente auditivo es algo que pocas veces consideramos 
como relevante en un espacio público, pasa desapercibido o simplemente se asume, 
pues es difícilmente medible. Sin embargo, es un elemento importante a considerar, 
pues forma parte esencial de la experiencia: 
El día está muy nublado y hace un viento fresco. Esta 
tranquilidad del ambiente natural, contrasta con el fuerte 
murmullo y el rápido flujo de las personas por la calle. Los ruidos 
predominantes son los gritos de los comerciantes ofreciendo sus 
productos, la música de algunos comercios y los motores de los 
camiones que pasan constantemente. (Fragmento de diario de 
campo) 
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Junto con lo auditivo, podemos mencionar lo olfativo, pues aunque muchas veces 
no es algo diseñado intencionalmente, es uno de los elementos que más otorgan 
carácter a un lugar, pues es capaz de afianzar momentos y lugares en la memoria,  
ya que con un olor somos capaces de evocar recuerdos fácilmente: 
Se escucha música grupera que proviene de una zapatería, el olor 
que predomina es el de comida, carnitas o algo similar como 
chicharrón o colitas de pavo. Se escucha además el rechinido de 
los camiones y a lo lejos la música de algún otro comercio. 
(Fragmento de diario de campo) 
La calle Mina, con todos esos distintos matices, muestra dos caras cada día, durante 
varias horas de la mañana y de la tarde, el escenario luce lleno de vida y rebosante 
de personas realizando compras, familias caminando con gran prisa, ancianos 
subiendo y bajando del transporte público, grupos de jóvenes uniformados que 
recién salen de la escuela y buscan un helado para mitigar el calor, mientras 
conversan y bromean al calor del agobiante sol fronterizo, intentando escucharse 
entre sí, debido a la música que resuena a gran volumen y que hace desaparecer los 
murmullos de la gente. 
Sin embargo, alrededor de las 17:00hrs la vida en la calle parece comenzar en declive, 
como si se tratase de un encanto cual cuento de hadas. Los negocios empiezan a 
cerrar, los ambulantes de prisa guardan su mercancía, las personas parecen caminar 
con más prisa, y de pronto, el hechizo se acaba, y el escenario queda desierto. Quizá 
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se trata de los efectos de la inseguridad vivida durante años, pues la obscuridad 
transforma este sitio lleno de vida en tierra de nadie, salvo dos o tres negocios de 
giro negro que permanecen ahí. 
Un actor de este escenario urbano describe la doble faceta de la calle Mina con sus 
palabras: “De día es una cosa, está bien, pero de noche es otra completamente 
distinta, yo no me paro por ahí”. Y así, diariamente pasadas las 18:00hrs, poco antes 
de caer el sol, los actores desaparecen, las luces del escenario se apagan, la calle-
mercado se difumina entre las sombras, el silencio hace su aparición y se cierra el 
telón. 
 
4.3.2 La representación de la calle posmoderna en la ciudad industrial 
La Calle Benito Juárez es una de las más transitadas peatonalmente en la ciudad de 
Monterrey. Su colorido y la diversidad de comercios ahí presentes, la hacen un sitio 
con un carácter muy particular. Una de las cosas que saltan a la vista de inmediato 
al caminar por ella, es el comercio ambulante presente en algunas de las aceras: 
A lo largo de la acera, se observan comerciantes instalados con sus puestos 
la mayoría del lado de las fachadas de los comercios, pero en algunos 
puntos, también se ubican del lado del arroyo vial, de espalda a él. Esto 
hace más estrecho el espacio para caminar y provoca algunos 
embotellamientos de personas. (Fragmento de diario de campo) 
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Se pueden distinguir dos tipos de comercio ambulante, el fijo, es decir, aquellos 
puestos que tienen un lugar definido a lo largo de la calle donde se colocan 
diariamente, y un segundo tipo de comercio ambulante al cual de cierta forma se le 
puede considerar nómada, por ejemplo, el vendedor de chile seco, el cual con sus 
bolsas de chile llega a un punto de la calle, dura un tiempo determinado, y luego se 
mueve a otro punto de la misma, posiblemente buscando una mayor cantidad de 
clientes potenciales.  
Como él hay varios más que trabajan de manera similar, como el vendedor de flores, 
el cual se sienta y coloca los ramos de flores en el suelo (figura 50), los hombres con 
sus cubetas de arándanos y chapulines, así como otros que instalan pequeñas mesas 
donde ofrecen pupilentes, baterías, etc. Ambos tipos de comercio ocupan la acera 
ilegalmente, así como también lo hacen los mismos locatarios al colocar mercancía 
fuera de su predio, ya sea sobre la acera o colgada en los parasoles de sus negocios. 
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Figura 50. Vendedor invadiendo la acera  
Fuente: propia 
Esta ocupación de la acera, en horas de baja afluencia de personas no ocasiona mayor 
problema, sin embargo, en los momentos donde el flujo peatonal aumenta, así como 
en fines de semana, las aceras se saturan, provocando que las personas tengan que 
caminar muy lentamente, en ocasiones en una sola fila, para permitir el flujo en 
ambos sentidos. 
Las personas se auto-organizan de alguna manera para transitar. Caminan 
unas detrás de otras, casi siempre circulando por la derecha en momentos 
en los que el flujo de personas es demasiado.   
Esta situación de embotellamiento peatonal, suscita que cuando no es posible 
“rebasar” por la acera, algunas personas opten por bajar a la vía y caminar por ahí a 
mayor velocidad, lo cual es una posible ocasión de accidentes, así como un riesgo 
para su integridad física. 
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El flujo de personas caminando es mucho en este momento, por lo que 
caminar se vuelve lento en algunas zonas. Un hombre se baja de la acera y 
comienza a correr por la vía, justo sobre la línea que divide un carril de 
otro. Así corre media cuadra, y atraviesa un cruce con el objetivo de 
alcanzar un autobús de transporte público que estaba deteniéndose unos 
metros adelante. 
Además de la invasión en la acera, existen otras obstrucciones y elementos que 
complican el caminar, tales como postes, rejillas, irregularidades en la superficie de 
la acera, escalones o rampas abruptas (figura 51). Esto representa la necesidad de un 
estado de alerta permanente de parte del peatón, ya sea para pisar con precaución o 
para evadir los obstáculos. 
 
Figura 51. Irregularidades en acera  
Fuente: propia 
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Sobre el arroyo vial se encuentra una tapa de alcantarilla que sobresale un 
poco del pavimento. Aunque su diámetro no pasa de los veinte centímetros, 
fue objeto de varios tropiezos o dobleces de pie, desestabilizando sobre todo 
a niños pequeños y a personas de la tercera edad. 
Una mujer de edad avanzada, la cual porta un bastón, se desplaza mientras 
va esquivando alcantarillas y rejillas en la acera. 
Las rampas que tiene la acera tienen una pendiente demasiado 
pronunciada, además de ser muy angostas (figura 52). Esto provoca que 
las personas no permanezcan de pie sobre ellas mientras esperan el 
semáforo. O esperan abajo sobre la vía, o sobre la acera antes de que empiece 
la rampa, ya que además son resbalosas. 
 
Figura 52. Rampa existente  
Fuente: propia 
En algunos cruces, donde la calle tiene mayor desnivel, no hay rampas y en su lugar 
existen escalones para subir a la acera. Esto se repite en varias ocasiones a lo largo 
del sitio de estudio, por ello, se decidió observar a detalle cómo es la interacción del 
peatón con estos puntos críticos en el entorno construido. Algunas notas al respecto 
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fueron las siguientes: 
Las personas de edad avanzada realizan un esfuerzo evidente al subir y 
bajar los escalones de esta esquina, una de ellas expresaba en su rostro y en 
su mirada cierto estrés o aturdimiento así como esfuerzo físico en sus 
movimientos corporales, mientras que a la vez, volteaba hacia atrás la 
vista, cuidando no ser arrollada por algún automóvil que fuera a dar 
vuelta. 
Dos mujeres caminaban por la acera con una carriola, al llegar a los 
escalones, la toman una de cada extremo para levantarla y así bajar. 
También se observaron varias personas con maletas de ruedas y otras con 
bastón o muletas. 
Un reflejo reiterado por la mayoría de los peatones al llegar a este punto, 
es dirigir la vista hacia el suelo al momento de bajar los escalones, acto 
seguido a mirar hacia ambos lados de la calle para asegurarse si no está por 
pasar algún auto. 
Las mujeres que caminan en tacones, presentan una mayor dificultad, y 
por tanto ponen mayor cuidado al bajar los escalones.  
En general, se observa que estos puntos críticos en la calle provocan una evidente 
dificultad para los más vulnerables, es decir, para los ancianos, niños, mujeres con 
carriolas o niños en brazos. Y en general para las personas que pasan por ahí, exige 
un esfuerzo extra, así como un estado de alerta permanente, en donde no es posible 
centrarse sólo en disfrutar la caminata debido a la constante necesidad de cuidar 
por donde se pisa. 
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Otro factor importante que orilla al peatón a permanecer alerta, es el tráfico. Como 
en la mayoría de las ciudades orientadas al automóvil, la cultura vial da privilegio 
al paso de los vehículos en lugar de a las personas que van a pie, aun cuando el 
reglamento diga lo contrario. 
El ejemplo más claro es lo que pasa al ponerse en verde un semáforo, pues sucede 
que al comenzar a cruzar los peatones, los vehículos que van a dar vuelta a la 
derecha no se detienen para darles el paso, sino que incluso tocan el claxon como 
advertencia o se molestan. Esto provoca que el tiempo para cruzar de las personas 
sea muy reducido o en ocasiones nulo, por la cantidad de vehículos que dan vuelta 
a la derecha. 
Otro grupo de jóvenes, todas del sexo femenino y con uniforme escolar, 
intentan cruzar la calle, empiezan a caminar pero en eso un autobús 
urbano da vuelta a la derecha, obligándolas a detenerse estrepitosamente y 
a emitir un grito de sorpresa. (Fragmento de diario de campo) 
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Figura 53. Advertencia a peatones  
Fuente: propia 
Con posible relación a lo anterior, se observan algunas conductas de riesgo por parte 
del peatón (figura 53), como lo son cruzar por mitad de la cuadra y no por las 
esquinas, cruzar con el semáforo en rojo, quedarse en mitad de la vía o esquivar 
carros mientras se va cruzando la calle, todas ellas muy frecuentes en el sitio. En la 
mayoría de las ocasiones, se observa gran desconcierto de los peatones al momento 
de cruzar. Por otro lado, también se detectó que ante las condiciones ya 
mencionadas, las personas han buscado maneras de sentirse más seguras al cruzar, 
la principal observada es el agrupamiento: 
Al cruzar, las personas tienden a unirse, es decir, a buscar integrarse al 
grupo que atravesará la calle, esto posiblemente da una percepción de 
mayor seguridad al cruzar, que haciéndolo solo. (Fragmento de diario de 
campo) 
En general, el gran número de unidades de transporte urbano ocasiona problemas 
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como la congestión vial, subida y bajada de pasajeros en doble fila, además de la 
contaminación auditiva y ambiental: 
Un autobús urbano pasa a gran velocidad, levantando una nube de polvo. 
Un hombre, y una pareja que caminaban por ahí en ese momento, tosen y 
agitan la mano para dispersar el polvo. (Fragmento de diario de campo) 
Por otro lado, las dimensiones de los carriles y la sincronización de los semáforos 
ocasionan que la velocidad a la que circulan los vehículos sea bastante alta, siendo 
esto un factor de riesgo de accidentes viales y para el peatón. 
Un autobús cambia bruscamente de carril, haciendo que el auto que venía 
detrás de él, frene bruscamente para no impactarlo, lo cual ocasiona que 
éste patine por el agua y que termine casi subiéndose a la acera. (Fragmento 
de diario de campo) 
A lo largo de la calle, existen tres puentes peatonales, posiblemente como respuesta 
a esta característica del tráfico y de la velocidad del mismo. Se pudo observar que 
en los tres casos, hay una subutilización de los mismos (figura 54), pues la gente 
prefiere cruzar a nivel de calle: 
Todo tipo de transeúntes prefieren cruzar la vialidad por abajo en lugar de 
subir los escalones (treinta para subir y treinta para bajar) además de 
caminar aproximadamente el doble de distancia para cruzar por el puente. 
De todas las personas que necesitaban atravesar a la otra acera, el cien por 
ciento lo hizo por abajo. Ninguno decidió usar esta “infraestructura 
peatonal”. (Fragmento de diario de campo) 
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Figura 54. Peatones cruzando a nivel de calle  
Fuente: propia 
La gente se reúne en las esquinas, como en cualquier otro punto donde no 
hay puentes, y al cambiar el semáforo a verde, cruzan en grupo, en ambos 
sentidos. 
Una mujer con un bebé en una carriola, se encuentra parada justo debajo 
del puente peatonal, esperando poder cruzar. En un momento en que el 
flujo vehicular disminuye, procede a cruzar sin mayor problema. 
(Fragmento de diario de campo) 
Uno de los puentes que se encuentran frente al Mercado Juárez, es a la vez el acceso 
a los baños públicos ubicados en la planta alta del mercado, por lo que es donde se 
pueden ver algunas personas subiéndolo: 
Se pudo observar a algunas personas subiendo estas escaleras, entre ellas 
varias personas de edad avanzada, las cuales lo hicieron de forma muy 
lenta, impulsándose con el barandal (figura 55). Una de las señoras tuvo 
que ser auxiliada por otra más joven para completar la tarea. (Fragmento 
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de diario de campo) 
 
Figura 55. Adulto subiendo escaleras del puente peatonal  
Fuente: propia 
Así como se puede observar alguna infraestructura subutilizada, también se observa 
que a falta de otra, las personas improvisan (figura 56). Un ejemplo de esto se da en 
cuanto a los asientos o bancas inexistentes en la calle: 
Se puede ver cómo las personas usan para sentarse lo que encuentran, por 
ejemplo el muro de la escalera de acceso a Sears, la base de concreto del 
poste o los muros de la escalera de acceso al metro. Todos estos asientos 
improvisados se encuentran ocupados, y además, otras personas conversan 
de pie o buscan recargarse en algún muro. (Fragmento de diario de campo) 
Por otra parte, haciendo referencia también al mobiliario, encontramos que no hay 
ningún espacio de encuentro o de descanso, ni en la calle, ni en la plaza: 
Una familia conformada por una pareja joven y tres niños:, un bebé, uno 
de tres años y otro de siete aproximadamente, usan un cubo de concreto, 
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que al parecer sirve para proteger algún tipo de instalación de luz o de 
drenaje, para apoyarse como si fuera una mesa y para sentar a los niños 
mientras consumen algunos alimentos. No hay otro lugar ni mobiliario 
parecido a este que pueda servir para esa función. El niño más grande al 
terminar su alimento se va a jugar un rato con las palomas, y un momento 
después todos se retiran. (Fragmento de diario de campo) 
 
Figura 56. Improvisación de mobiliario urbano  
Fuente: propia 
La mayor parte de las personas que buscan un lugar donde tomar asiento, están en 
espera de alguna persona o de que pase el transporte público. Esto sucede así dado 
que los autobuses hacen parada en casi cualquier punto de la calle. Y en donde si 
hay paradas señaladas, la mayoría no cuentan con un paradero equipado con banca 
y sombra, por lo que las personas buscan lugares para realizar la espera (figura 57), 
por ejemplo, frente a la plaza del colegio civil, se observa como las personas esperan 
debajo de la sombra de los árboles, los cuales fungen como paradas naturales. 
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Figura 57. Peatones esperando el autobús  
Fuente: propia 
En condiciones climáticas extremas, las características del entorno construido se 
acentúan, y se hacen más evidentes las fortalezas y las debilidades del sitio. La 
irregularidad de la acera por ejemplo, se torna altamente resbalosa, además de que 
el agua que se acumula, disfraza los huecos en la acera lo cual provoca que cada 
paso que se dé, sea un riesgo. 
Se observa una mujer quien lleva cargado en brazos a un niño de 
aproximadamente 4 años, la mujer hace maniobras para tratar de ver que 
hay delante en cada paso que da, y al llegar a una esquina donde el suelo 
está más encharcado, lo baja y le dice al niño: “bájate porque si me caigo, 
te caes conmigo”. (Fragmento de diario de campo) 
Por otra parte, el agua pluvial acumulada en los techos de los comercios, tiene salida 
por medio de tubos de pvc sobre la acera, de tal forma que al tener caída libre el 
agua, ésta salpica a los transeúntes que pasan. 
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Las personas caminan del lado derecho de la acera, tratando de protegerse 
de la lluvia. Esto genera que haya mayor dificultad al caminar, pues todos 
quieren ir por ese lado de la acera. 
En condiciones de lluvia, tanto los peatones como los propios comerciantes 
ambulantes buscan la forma de guarecerse, la mayoría de los comerciantes colocan 
paraguas sobre su mercancía, y las personas buscan algún techo o árbol. 
Se observa a la gente que espera el autobús, situada cerca de éstas 
sombrillas de los puestos, debajo de un árbol o de cualquier objeto que 
pueda resguardarlos de la lluvia. Como la lluvia es suave, algunas personas 
prefieren no resguardarse, se observan algunas personas sentadas en el 
borde las jardineras. (Fragmento de diario de campo) 
No pasa mucho tiempo después de que se comienzan a formar encharcamientos en 
la vía, lo cual dificulta el cruce peatonal, y genera que los vehículos salpiquen agua 
hacia las aceras al pasar con velocidad sobre ellos. 
Se observan varios adultos con niños pequeños, una de ellas, llevaba de la 
mano a una niña pequeña, al disponerse a cruzar la calle, la levanta en 
brazos para que no tenga que atravesar los charcos caminando. 
Un comerciante ubicado en la acera, pero situado en el lado del arroyo vial, 
intenta cubrir su mercancía, pues al pasar los vehículos por ese punto de 
la calle, salpican agua en su puesto. (Fragmento de diario de campo) 
En estas condiciones climáticas, la vulnerabilidad del peatón se eleva 
considerablemente. Durante los recorridos realizados se percibió inseguridad, 
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desprotección y vulnerabilidad, aun estando en perfectas condiciones de salud y 
motricidad. Con ello, es posible imaginar lo que experimenta una persona con 
dificultad para caminar, al tener que hacerlo por un sitio así. 
Una caminata a lo largo del sitio, es una inmersión en un ambiente recargado de 
estímulos y por tanto intenso. El ritmo que marca el veloz paso de las personas en 
la calle es agitado, que en ocasiones no es posible atender con detalle todos los 
aspectos, absorbiendo únicamente la globalidad que la visión periférica permite. 
Sensorialmente, una gama de distintos colores envuelven la visual del 
caminante. Desde la pintura de las fachadas, los anuncios colgantes y la 
mercancía por todos lados. Resaltan los maniquíes que cuelgan en las 
tiendas de ropa, las cuales abundan. Éstos cuelgan tanto paralela como 
perpendicularmente a la acera y están vestidos con prendas de llamativos 
colores y texturas. En algunos de los puestos, éstos cuelgan a una altura 
en la que es necesario esquivarlos con un movimiento de cabeza para no 
golpearse (…) la música a alto volumen sale de varios negocios, 
mezclándose con las voces que ofertan productos por medio de micrófonos, 
además de los ruidos generados por el tráfico, en especial por los autobuses 
urbanos. (Fragmento de diario de campo) 
Es de resaltar que el ruido que se genera por parte de algunos comercios es 
aturdidor, de tal modo que al pasar por ahí, instintivamente la reacción es cubrirse 
el oído con la mano y pasar lo más rápidamente posible. Es una ironía, que el 
objetivo de la música sea atraer clientes. 
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Los aromas también son diversos, pasando desde el smog de los autobuses, 
hasta el aroma de las gorditas de nata que cocinan en algún puesto. 
Todos estos estímulos que se reciben, se combinan con el movimiento del 
cuerpo al caminar, el cual debe hacer movimientos muy precisos para 
evitar cambios en el piso, alcantarillas o agujeros, y a la vez esquivar 
obstáculos, personas e incluso automóviles. (Fragmento de diario de 
campo) 
La experiencia que se tiene en un entorno como este, puede llegar a ser agotadora 
en el aspecto físico, pero también en el aspecto sensorial, ya que se está expuesto a 
una saturación de estímulos de toda clase. Al observar a algunas personas caminar 
a toda prisa, se hace imposible no interpretar que la intención era huir del caótico 
lugar, mientras que, sin notarlo, el propio paso se aceleraba intentando rebasar y 
dejar atrás aquel bombardeo de estímulos. 
En el escenario de esta calle, se da también un ambiente que oscila entre lo seductor 
y lo insoportable, según sea el bombardeo a los sentidos y la propia capacidad de 
procesarlos. Todo ello, envuelto en un ritmo tan veloz, que no queda claro si se 
utiliza como un escape a la ficción que ofrece el escenario, o como aliciente para 
mantener el trance que ésta ofrece. 
Este es un escenario lleno de contradicciones, es una puesta en escena que raya en la 
excentricidad, con sus gigantes anuncios publicitarios que promocionan marcas, a 
través de un estereotipo de belleza de supuesta perfección estética, el cual no 
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corresponde al del cliente potencial que es el usuario común de la calle.  Lo que 
evidencia el uso de la imagen y la ficción como atractores para el consumo. 
Sin embargo, la ficción que ofrecen estos espacios publicitarios, los cuales soportan 
la principal actividad de la calle que es el consumo, se confronta con una realidad 
con la que muestra una radical disonancia: 
 “La ciudad nueva es frecuentemente una ciudad vodoo donde el 
desarrollo es ficticio, y es una ciudad que esconde detrás de las 
fachadas la degradación. Tras los escenarios espectaculares de la 
ciudad postmoderna de la simulación y de las ilusiones, están 
aquellos que excluidos de la representación y del sueño, deben vivir 
una ciudad real y dura, directa y áspera continuación de la ciudad 
industrial” (Amendola, 2000, p.64). 
La disonancia se evidencia al emerger tales características de la ciudad posmoderna, 
en un contexto donde las condiciones de injusticia social existentes, convierten a esa 
representación de la ciudad posmoderna en una parodia de sí misma. 
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C a p í t u l o  V .  D i s c u s i ó n
El encuentro más íntimo con cualquier ciudad, 
 es el eco de los propios pasos. 
Juhani Pallasmaa 
5.1 La “eliminación de la calle”2 
Del análisis realizado al entorno construido de los sitios de estudio, resalta una 
cuestión que representa un elemento fundamental en la vida de toda ciudad: la 
relación entre la permanencia en el espacio público y la seguridad. 
En un primer momento, hablando únicamente desde la dimensión física, los 
resultados muestran una estrecha relación entre la dimensión de mobiliario urbano y 
la de seguridad. En ambos sitios de estudio, la dimensión de mobiliario es la peor 
evaluada, seguida por la de seguridad, y ambas bastante alejadas de la siguiente 
dimensión. 
Esto tiene varias posibles interpretaciones, sin embargo, la teoría nos plantea que 
según los principios del urbanismo moderno, los cuales tuvieron influencia en la 
gran mayoría del mundo occidental, una característica que se extendió en la 
planificación de las ciudades fue la de modificar la calle, la cual pasó de su 
2 Concepto traducido de la “Mort de la rue” planteada por Le Corbusier en La Ville Radieuse. 
L‘Architecture d‘Aujoud‘hui, Bolougne-sur-Seine, 1933. Reeditado por Editions Vincenti, Freal & 
Cie., 1964, pp. 119 
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configuración tradicional, donde acogía múltiples funciones, a una configuración 
que redujo la calle a una sola de ellas: la circulación. 
En su crítica de las ciudades y las sociedades del capitalismo, la 
arquitectura moderna propone la eliminación de la calle como un 
prerrequisito para la organización urbana moderna. La 
organización urbana moderna arremete contra la calle por una serie 
de razones, por un lado, considera que la calle-corredor es un foco 
de infecciones. Por otro lado, considera que la calle constituye un 
obstáculo al progreso porque no consigue acomodar las 
necesidades de la era de la máquina. (Holston, 2008, p.261) 
Esto se refleja en la constitución física de las calles estudiadas de dos maneras, la 
primera mediante la exclusión de mobiliario que invite a la permanencia, tal como 
lo son asientos, ya sea formales o informales; y la segunda, mediante la lógica de la 
calle como espacio de flujos, la inatención hacia aspectos que colaboren a la 
percepción de seguridad en el lugar, como los son el control visual y la iluminación, 
entre otros. 
Estas calles, pueden ser considerados bajo la lógica que propone Osmond (1957) 
como espacios sociófugos, es decir, aquellos sitios que por algunas características en 
su configuración, tienden a mantener apartadas a las personas, o en su defecto, a 
dificultar su encuentro. 
Por otra parte, la no invitación a la permanencia en el espacio, se puede relacionar 
con la premisa planteada por Jacobs (2011) en la década de los 60s, sobre “los ojos 
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sobre la calle”, la cual es mencionada en su famosa crítica sobre las grandes ciudades 
y la visión de los planificadores. Esta premisa hace referencia al factor de 
permanencia en la calle como principio de seguridad ciudadana, es decir, que a 
mayor cantidad de personas interactuando en la calle, y observando lo que ahí 
acontece, más segura es.  
Es interesante observar los resultados obtenidos de esta investigación en cuanto a 
percepción de seguridad, pues encontramos que las personas perciben inseguridad 
-en mayor o menor medida- en un 61% y en un 90% en Monterrey y Cd. Juárez 
respectivamente. Lo cual se refuerza con las respuestas otorgadas al 
cuestionamiento sobre qué elemento les parece más importante al transitar por una 
calle, pues en ambos sitios, la seguridad fue mencionada dentro de los tres primeros 
lugares. Esto nos muestra una evidente necesidad por parte de las personas de 
sentirse seguras en estos espacios, a lo cual, el actual entorno construido no responde 
ni directamente mediante los elementos físicos, ni indirectamente, pues al limitar las 
posibilidades de actividades en la calle, y de este modo expulsar a las personas 
mediante una estructura física orientada al flujo, se reduce la posibilidad de tener 
una permanencia de la gente, que le otorgue sensación de familiaridad y de 
seguridad, relación que confirma lo propuesto por Jacobs. 
Por otra parte, las características del entorno construido que fueron evaluadas, 
muestran a su vez que no cumplen con los estándares mínimos de calidad para un 
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espacio de este tipo, en ninguna de las cinco dimensiones: accesibilidad, confort, 
seguridad, mobiliario e imagen. Esto se repite en ambos sitios analizados y en 
muchas calles de otras ciudades mexicanas, pues se infiere la existencia de un patrón 
similar ayudados por datos del inventario de infraestructura y entorno urbano 
publicados por el INEGI (2010). 
En este inventario encontramos datos sobre la existencia de aceras en todas las 
ciudades mexicanas con más de 5 mil habitantes. Los datos son bastante 
concluyentes, en las ciudades mexicanas sólo el 35% del total de manzanas cuenta 
con aceras en todas sus vialidades (promedio nacional), el resto cuenta con aceras 
sólo en alguna de las vialidades de la manzana o en ninguna de ellas. 
Si bien la acera no es el único elemento, si es el más básico para poder hablar de una 
calle que cumpla con funciones más allá del tránsito vehicular. Y si la calle es la 
máxima expresión de lo urbano, si la calle es la ciudad (Borja & Muxí, 2003), entonces 
comprendemos que al eliminar la calle -en su noción integral-, entonces eliminamos 
como consecuencia lo urbano. De esta manera, lo que se produce es la anticiudad como 
la nombra Borja (2012), es decir, un espacio urbanizado, pero carente de lo que en 
esencia debería ser: un sitio de encuentro, de integración de todos, en especial de los 
más vulnerables y por ende de socialización. 
La eliminación de la calle, conlleva pues a una exclusión social (Jirón, Lange, & 
Bertrand, 2010) y espacial, pues propicia que se generen islas de espacios privados 
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sin relación alguna entre sí; margina a los peatones a espacios residuales en mal 
estado y de esta forma contribuye a reforzar los esquemas de inequidad y de 
injusticia social presentes en otras esferas sociales, pero de un modo evidente en el 
espacio.  
 
5.2 La vida en la calle 
La vida urbana o específicamente la vitalidad en un espacio urbano, es considerada 
un elemento que si no es el más importante en una ciudad (Gehl (2006), Jacobs 
(1961), Montgomery (1998), Milgram (1970), Salíngaros (2005), Borja (2000), Delgado 
(1999)), si es uno de los fundamentales para cualquier espacio citadino, pues encarna 
el significado más profundo a través del cual tuvo origen la ciudad, vivir junto a 
otros seres humanos y compartir. 
Montgomery (1998) plantea: 
Los buenos espacios urbanos son juzgados por su vida en la calle. 
Porque es en la calle -como espacio multifuncional- que se 
combinan todos los ingredientes de la vida urbana: contacto 
público, vida social pública, ver gente, pasear, llevar a cabo 
transacciones, vigilancia natural y cultura. (p.109) 
Es decir, que la calidad de un espacio urbano se puede observar en la vida social que 
en él se genera. Poniendo en contexto esta premisa respecto a nuestros sitios de 
estudio, es posible establecer un juicio respecto a si pueden ser considerados buenos 
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espacios urbanos. Los resultados sugieren que no es así, pues las actividades sociales 
son prácticamente nulas en ambos sitios, ya que éstas tan solo ocurren en un 2% en 
la Calle Francisco Mina y en un 3.2% en la Calle Benito Juárez. 
De acuerdo con esto, los entornos degradados tienen relación con la poca actividad 
social existente en una ciudad: 
Las vías se vuelven inseguras e inhóspitas, con lo cual se pierde 
animación urbana y en la medida de lo posible se evita el tránsito 
peatonal. Un espacio público pobre no sólo contribuye a la 
degradación social, sino que favorece o refuerza las dinámicas 
anónimas y estimula los comportamientos depredadores o 
incívicos respecto de los equipamientos y servicios urbanos. 
(Simioni, Jordán, & Balbó, 2003) 
Los resultados obtenidos, muestran que el flujo peatonal en ambos sitios de estudio 
difiere en cuanto a masa, es decir, hay un volumen más alto de personas en la Calle 
Benito Juárez que en la Calle Fco. Mina, sin embargo, al comparar esto con la 
distribución de las actividades realizadas en la calle, observamos que las actividades 
sociales son prácticamente nulas en ambos sitios, y que las actividades recreativas 
se llevan a cabo en mayor medida en la Calle Francisco Mina.  
Esto nos sugiere que la alta concentración de gente, aunque es un factor para la 
vitalidad urbana, tal como lo señala Montgomery (1998), por sí sola no representa 
mucho si esta concentración de personas en un mismo sitio, no se concreta en mayor 
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diversidad de actividades tanto recreativas como sociales: saludos, conversaciones, 
en fin, cualquier tipo de interacciones.  
Lo anterior rechaza algunas concepciones de vitalidad urbana que reducen la misma 
a la existencia de altos flujos de personas y a grandes cantidades de personas en un 
mismo lugar (Milgram, 1970; March, Rijal, Wilkinson, & Firidin Özgür, 2012), pues 
altos flujos de personas, no significa necesariamente vida en el espacio público 
cuando la gran mayoría de ellas solo van de paso por ahí. 
Los resultados sugieren que el entorno construido de los sitios de estudio favorecen 
poco las actividades recreativas y desfavorecen por completo las actividades 
sociales. Esta injerencia negativa de los entornos en las actividades de las personas, 
tiene posiblemente su origen en la falta de conocimiento de cómo se relaciona el ser 
humano con su entorno, y en un poco interés en mejorar los entornos pensando en 
las personas.  
Sobre la información que existe hasta el momento sobre la interacción del ser 
humano con entornos urbanos, encontramos algunos datos sobre cómo responde 
éste ante ciertos ambientes, aquello que prefiere y aquello que evita por ejemplo: 
Existen datos psicológicos que refuerzan esta propiedad de las 
trayectorias. La gente no se siente cómoda caminando en medio de 
los espacios, con el mismo ambiente (o abierto y desprotegido; o 
sumamente encerrado) en ambos lados (Gehl, 1987). Esto es una 
expresión de sensaciones del subconsciente para protegerse del 
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peligro; uno quiere estar cerca de algo sólido, dando el frente hacia 
afuera. Las trayectorias necesitan ser protegidas por un borde. Esta 
es la razón por la cual una cerca no substituye a un muro, y por la 
que las grandes planchas de estacionamiento son tan 
deshumanizantes. (Salíngaros, 2005, p.16) 
Ejemplos como el anterior, es decir, calles demasiado amplias y sin bordes, así como 
grandes planchas de estacionamiento, las cuales constantemente nos vemos 
obligados a cruzar, son una constante  tanto en las ciudades analizadas, como en 
muchas otras en México y Latinoamérica, pues obedecen al mismo modelo de 
urbanización. 
Ejemplificando lo anterior, al estar observando una de las avenidas principales de 
Cd. Juárez, desde uno de los pocos cafés que permiten ver una calle en movimiento 
(aunque sean solo coches), se pudo observar a lo lejos, del otro lado de la acera, es 
decir, a 8 o 9 carriles de distancia, a dos o tres personas descender del transporte 
público, así como a otras cuantas detenerse a esperarlo.  
Fue difícil evitar notar que las personas que bajaban y que probablemente trabajaban 
en alguno de los negocios ubicados en esa plaza comercial, tenían que atravesar una 
vasta extensión de estacionamiento, así como esquivar algunos autos en su camino 
antes de llegar a su destino. El calor que hacía en ese momento en la ciudad, aun 
estando en sombra, dio pie a pensar en la sensación que estaban experimentando 
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esas personas al atravesar ese estacionamiento, totalmente expuestos a los rayos 
solares, así como al calor que despide el asfalto y los motores de los vehículos.  
Luego, se observó a una mujer -con una niña pequeña tomada de la mano- llegar a 
esperar el transporte público en la acera de la plaza comercial. Se encontraban ahí 
de pie con el estacionamiento de un lado y la avenida con autos pasando a gran 
velocidad del otro. De la misma forma, el sol era inclemente y la niña pocos 
momentos después buscó alguna sombra. La única que encontró fue la poca que 
proyectaba una de las bases de concreto de un poste de luz situado sobre la acera, la 
cual era tan corta por la posición del sol, que la única forma de que la protegiera era 
estando sentada en el suelo.  
Situaciones como estas suceden cotidianamente en las calles de nuestras ciudades, 
sin embargo a 60km/hr es difícil notarlo. Estas condiciones urbanas son las que van 
generando espacios sociófugos, los cuales privan de la posibilidad de que exista 
algún tipo de vida social en las calles: “Cuando las vías rápidas de acceso limitado 
se adecúan a la fuerza dentro de los ambientes urbanos, se crean barreras que 
erosionan la vitalidad -la verdadera esencia de las ciudades-” (ITDP EMBARQ, 2012, 
p.2). 
Retomando los casos de estudio, encontramos una variante en el porcentaje de 
actividades recreativas realizadas en los sitios de estudio. Se realizan 8% más 
actividades recreativas en la Calle Francisco Mina, lo cual es de llamar la atención, 
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pues ésta obtuvo una evaluación peor en cuanto al entorno construido que la Calle 
Benito Juárez.  
Con base en las observaciones realizadas, se ha determinado que un posible factor 
de influencia para esto, se halla en la cantidad de tráfico vehicular que reciben, pues 
según algunos autores (Appleyard, 1980) (Borja & Muxí, 2003) (Gehl & Gemzoe, 
2002) (Zhou, 2012), esto es un factor determinante para la vida social en la calle: 
En su estudio realizado con habitantes de San Francisco, Donald 
Appleyard y Mark Lintell (1972) descubrieron que había poca 
participación social entre los residentes de una calle ruidosa con 
mucho tránsito, además de una marcada tendencia a no utilizar las 
calles para relacionarse socialmente. Por el contrario, en una calle 
más tranquila, con poco tránsito, los residentes tenían tres veces 
más amigos y dos veces más conocidos, y mostraban un gran 
interés por participar en la vida social de la calle. (Holahan, 2010, 
p.195) 
Dentro de lo que se pudo constatar en el trabajo de campo, se observa que el ruido 
que genera un alto volumen de tráfico, puede llegar a impedir mantener una 
conversación, al no poder escuchar al interlocutor. Además, otros factores 
relacionados con el tráfico, como la contaminación ambiental por las emisiones de 
los vehículos y la percepción de inseguridad por la velocidad a la que circulan, 
pueden ser factores que desmotiven la realización de actividades recreativas en el 
sitio. 
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5.3 Fuentes de vulnerabilidad en el espacio público de una calle  
A partir de algunas  investigaciones desde el enfoque de la psicología ambiental, se 
identifican tres “fuentes de vulnerabilidad”, aquellas que ponen en riesgo: el 
bienestar físico, el bienestar emocional, y el bienestar social (Stokols, 1990).  
La vulnerabilidad, puede ser entendida como la “Capacidad disminuida de una 
persona o un grupo de personas para anticiparse, hacer frente y resistir a los efectos 
de un peligro natural o causado por la actividad humana, y para recuperarse de los 
mismos” (IFRC, n.d.). Así mismo, la vulnerabilidad comúnmente es asociada con la 
pobreza, sin embargo, no es exclusiva, pues existen otras condiciones en las que se 
puede considerar vulnerables a las personas, como aquellas que viven en 
aislamiento, exclusión, inseguridad, en indefensión ante riesgos, traumas o 
presiones, según lo plantea la International Federation of the Red Cross. 
Evidentemente, este estudio no agota todas las fuentes de vulnerabilidad existentes 
en el espacio público, sin embargo, a continuación se discuten las que con los datos 
recabados y analizados, fue posible identificar y relacionar. 
 
5.3.1 Vulnerabilidad en cuanto al bienestar físico  
La vulnerabilidad en el aspecto físico, la experimentan los peatones a través de 
muchos factores, entre los que figuran algunos analizados en este estudio, como la 
inseguridad en los cruces peatonales, así como en las condiciones de las aceras 
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existentes, lo cual puede ser motivo de atropellos, de caídas u otras lesiones físicas. 
Esto se refuerza con la percepción obtenida en ambos sitios de estudio de que la calle 
es difícil de transitar. 
Por otra parte, en cuanto a la vulnerabilidad relacionada con aspectos ambientales 
podemos encontrar la constante exposición a contaminantes en el aire, las 
temperaturas extremas, así como otros factores climáticos como la lluvia y el viento, 
los cuales han sido analizados en estudios previos, y en los cuales no era el objetivo 
profundizar en esta investigación. 
Se tomó en cuenta únicamente el factor de confort para ser evaluado en el entorno 
construido. Este se refiere a los elementos de regulación térmica presentes en la calle, 
sobre lo cual se observó que existe una necesidad de mayor protección en este 
aspecto, y debido a ello, se apreciaron algunas conductas como la búsqueda de 
sombra caminando por los bordes de la fachada, o esperando el autobús debajo de 
los árboles. En el caso de los días lluviosos, igualmente el patón busca refugio, 
aunque en estos casos es visible la disminución de personas en la calle. 
 
5.3.2 Vulnerabilidad en cuanto al bienestar emocional  
 
Debería ser de gran interés dentro de la planificación de la ciudad y sus espacios, el 
discutir la importancia de las emociones experimentadas por las personas en el 
espacio público. Muntañola (1986), afirma que en arquitectura y urbanismo, “si sólo 
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miramos a las estadísticas, no descubriremos nunca los procesos psicológicos de 
estrés y los desajustes sociológicos que estos errores de diseño conllevan” (p.49). 
Contrario a esto, continuamente se diseñan espacios urbanos considerando 
únicamente parámetros en teoría funcionales, cuando los seres humanos antes que 
intelectualmente, respondemos emocionalmente a los ambientes con gran rapidez 
(Pallasmaa, 2006). A causa de lo anterior, según algunos autores, el ser humano se 
encuentra constantemente desarrollando su vida en torno a ambientes que no le 
favorecen, tal como lo planteó Botourline (1970) diciendo que “La situación 
predominante en la vida moderna es la de individuos que viven en un ambiente que 
no ha sido construido para ellos” (p.496). 
Según los resultados de la investigación, se observó que de acuerdo a la percepción 
de los peatones en los sitios de estudio, son cuatro los factores que más inciden en el 
aspecto emocional: el asombro y el miedo como las emociones más percibidas; y la 
calle como un sitio estresante e inseguro. 
El asombro, se relaciona con elementos destacados en el sitio que de alguna forma 
llaman la atención a los peatones. Según algunas teorías que atañen a este factor, o 
a otros relacionados, un nivel moderadamente alto es deseable (Corraliza, 2009b), 
aunque esto es bastante discutible, pues el asombro o el “impacto” -como también 
se le llama- puede provenir de elementos o situaciones no sólo agradables sino 
también de algunas desagradables, por lo que para determinar si el asombro o la 
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falta de él es objeto de vulnerabilidad se requieren mayor cantidad de datos al 
respecto. 
Por otra parte, el miedo o sentimiento de inseguridad, se considera por algunos autores 
(Valera & Guardia, 2012)(Foster, Giles-Corti, & Knuiman, 2010) como factores de 
gran influencia en el espacio público. El miedo, puede tener origen en ciertos riesgos 
reales o imaginarios, entre ellos el caer, el ser atropellado, el ser objeto de algún 
crimen (Bezerra & Taipa, 2004) o simplemente debido a la incertidumbre, al 
desconocimiento del lugar u otros factores que pueden detonarlo como entornos 
solitarios, obscuros o confusos. Se tiene evidencia de que el miedo puede propiciar 
algunas conductas en el espacio público, como evitar lugares considerados 
peligrosos o solitarios (Hiernaux, 2006), cambiarse de acera ante algún posible 
sospechoso, el andar en estado de alerta permanente, etc.  
Según los resultados obtenidos a través de la observación etnográfica, se pudo 
apreciar en la Calle Benito Juárez en Monterrey, cómo las personas se agrupan para 
cruzar la calle, como un mecanismo para atenuar la inseguridad que les produce el 
cruce; por otra parte, en la Calle Francisco Mina en Cd. Juárez, se encontró que las 
personas caminan más de prisa, y se alejan del sitio apenas comienza a oscurecer.  
Lo anterior, ocurre en dos entornos en donde los peatones perciben miedo en un 
76% en la calle estudiada en Cd. Juárez y en un 42% en la de Monterrey; y en donde 
a la vez, perciben la calle como insegura en un 90%, y en un 61% respectivamente. 
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Estos datos sugieren que la premisa que plantea que algunas emociones pueden ser 
detonadoras de comportamientos y decisiones en el uso de los espacios, es acertada.  
Por otra parte, el estrés -el cual es actualmente muy común en entornos urbanos-, se 
puede definir como una “tensión física o emocional”. Holahan (2014), plantea que: 
“El stress psicológico ocurre cuando el individuo estima que una condición 
ambiental productora de stress representa una amenaza o excede su capacidad para 
enfrentarla” (p.188), lo cual en los sitios analizados ocurre frecuentemente debido a 
la gran cantidad de elementos presentes, los cuales pueden ser causantes de estrés, 
como el ruido, la contaminación, las aglomeraciones, o la sobrecarga de estímulos, 
por ejemplo, con una mala o excesiva información gráfica en la calle: 
El sistema de señalización vial debe optimizar las reacciones del 
individuo receptor. Es vital para el individuo mantener una 
relación de equilibrio con el entorno, ya que el desorden, 
ambigüedad, agresividad, saturación, etc., de los estímulos 
externos, producen trastornos tales como estrés, tensión, ansiedad, 
etc. Esto ocasiona una falta de atención activa, haciendo ineficaz la 
comunicación. (Luengo, 2002, p.155) 
Con referencia a lo anterior, se encontró una importante relación entre desorden y 
estrés en los resultados sobre la percepción de estos dos ítems, pues en la calle 
Francisco Mina, en Cd. Juárez, la calle fue percibida desordenada en un 98% y 
estresante en un 91%; y en la calle Benito Juárez, en Monterrey, aunque con menores 
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porcentajes como ha sido la constante, se observa la relación, pues la calle fue 
percibida desordenada en un 60%, y estresante con el mismo porcentaje. 
El estrés, como fuente de vulnerabilidad emocional, así como sus efectos, se pueden 
manifestar en la generalidad de las personas que hacen uso de la calle, sin embargo, 
se acrecienta en personas con alguna capacidad disminuida, ya sea por la edad, o 
por alguna condición física distinta.  
Existen varios autores que plantean esta especial vulnerabilidad de las personas de 
la tercera edad (Sánchez, 2009), por ejemplo, es posible que “muchas características 
ambientales, que las personas más jóvenes ni siquiera toman en cuenta, resulten 
hostiles y causen frustración al anciano” (Carp, 1976; Lawton, 1977; en Holahan, 
2010). Esto plantea un parámetro que debería ser tomado como base si se quiere 
fomentar la equidad y la inclusión en el espacio público: el pensar y moldear los 
espacios teniendo como referencia al más vulnerable, sería garantía de un espacio 
más justo y humano. 
Estas condiciones estresantes a las que se enfrentan diariamente cientos de personas 
en las ciudades, pueden llegar a tener consecuencias más graves, en el intento de 
adaptarse a las mismas: “La incapacidad de dominar el stress ambiental implica 
consecuencias psicológicas y, finalmente, costos psíquicos ocultos, a largo plazo, por 
la permanente adaptación a condiciones ambientales adversas” (Holahan, 2010, 
p.185). 
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Por ejemplo, los resultados en la calle Francisco Mina indican una marcada 
tendencia hacia las emociones negativas, esto adquiere mayor importancia cuando 
se retoma la premisa de que los lugares significativos son los que facilitan el habitar 
y la vinculación de las personas con los lugares. Pues entonces los significados 
negativos que le otorga la gente a los lugares tales como “estresante” o “inseguro”, 
permiten hablar de que uno de los efectos que la vulnerabilidad en el plano 
emocional podría estar generando, es la agorafobia, es decir, el miedo a los espacios 
abiertos o miedo al espacio público. 
Esto tiene grandes implicaciones en la vida personal de los habitantes de una ciudad, 
sin embargo, cuando se entiende que la falta de vinculación de las personas al 
espacio público, la dificultad de identificación y de apego al mismo, es replicada 
masivamente, estas implicaciones trascienden al plano social: 
Los espacios públicos constituyen uno de los elementos claves (si 
no el que más) para la patrimonialización afectiva de la ciudad. Se 
entiende aquí por patrimonialización afectiva la capacidad de 
generar unos vínculos afectivos estables de identificación y apego 
con la ciudad. (Corraliza, 2009a), p.3) 
Esto ayuda a comprender que las vulnerabilidades individuales siempre están 
ligadas de uno u otro modo con las sociales. En el siguiente apartado, se 
profundizará más sobre éstas. 
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5.3.3 Vulnerabilidad en cuanto al bienestar social  
 
Retomando las ideas de la vulnerabilidad en el ámbito social, volvemos a observar 
las calles estudiadas, las cuales ya se ha comentado que no responden a los 
requerimientos mínimos habitables, y por el contrario, su configuración los 
convierte en sitios sociófugos, lo cual entendemos como espacios que en lugar de 
facilitar la sociabilidad, la dificultan o la inhiben. 
Este tipo de espacios y sus características, pueden propiciar o favorecer ciertas 
actitudes y comportamientos que van en detrimento del bienestar social. Por 
ejemplo, algunos estudios han demostrado que el ruido puede ocasionar un 
comportamiento más agresivo que en condiciones de silencio.  
Así mismo, puede reducir la disposición de las personas a manifestar solidaridad 
con otros, según otras investigaciones (Holahan, 2014), lo cual en términos de 
Milgram (1970), se podría estar hablando de un mecanismo de adaptación, en donde 
se bloquean o ignoran ciertos “estímulos” debido a la saturación de los mismos. 
En otros estudios, se ha encontrado que las personas sometidas a altas temperaturas, 
pueden experimentar menos agrado hacia personas extrañas, en comparación con 
quienes estaban en condiciones más agradables de temperatura (Griffitt, 1970). Esta 
influencia que ejercen las cuestiones del entorno en el comportamiento de las 
personas, pasa la mayoría de las veces desapercibida, y en pocas ocasiones se le 
atribuye un peso adecuado en el diseño. 
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Observando los resultados en los sitios de estudio, se encuentran algunos datos en 
el aspecto social que pueden ser de interés. Entre ellos, se observó que en la calle 
Mina en Cd. Juárez, “los otros” -refiriéndose a las demás personas en la calle- les 
inspiran desconfianza a los peatones en un 67%, mientras que en la calle Benito Juárez 
en Monterrey esto no sucede. Este es el resultado más polarizado entre ambos sitios.  
Se asume que factores que no fueron considerados en el estudio, pueden estar 
ejerciendo una influencia importante en este aspecto, como cuestiones sociales y 
culturales, sin embargo, el caso de Cd. Juárez es notorio pues la desconfianza existente 
entre las personas es muy alta. 
Por otra parte, los peatones de ambos sitios respondieron que “los otros” les inspiran 
indiferencia en un 58% en Cd. Juárez, y en un 49% en Monterrey, pudiendo esto tener 
relación con alguna de las características sociófugas que ya se han planteado y que 
ambos sitios comparten. Pol & Valera (1999) plantean que “frente a la ciudad 
agresiva el ciudadano se convierte en más y más defensivo de sí mismo, e inhibido 
ante lo público. Hipotéticamente  se plantea que algo similar esté sucediendo en los 
sitios de estudio. 
Esta inhibición ante lo público, y esta indiferencia ante los demás, es una 
vulnerabilidad importante para el bienestar social, pues como ya se mencionó, junto 
con la poca posibilidad de vincularse afectivamente con los lugares, debido a los 
significados negativos que se le asignan, “la ciudad pierde la capacidad de generar 
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un patrón de actividad simbólica y significativa que favorezca la implicación de los 
ciudadanos en el espacio urbano y con el resto de los pobladores que lo ocupan” 
(Corraliza, 2009a, p.3). 
Canadell & Vicens (2010), afirman que “las grandes ciudades de la sociedad 
postindustrial no cumplen las condiciones necesarias para ser hábitats que generen 
sentido de identidad y de pertenencia (p.47), es decir, que estas vulnerabilidades 
físicas (por causa de un entorno hostil), y las vulnerabilidades emocionales 
(favorecidas por ciertas características del entorno), tienen repercusiones en la falta 
de identidad social y urbana de un grupo de personas, lo cual se considera una 
vulnerabilidad social. (Corraliza, 2009b) lo explica de la siguiente manera: 
La carencia de espacios públicos o la baja calidad de los mismos es 
un antecedente que se verá ineludiblemente acompañado por la 
disminución de los lazos comunitarios y puede poner en riesgo la 
supervivencia de la vida urbana misma. Esto se fundamenta 
precisamente en el hecho de que si las personas no pueden 
establecer una adecuada vinculación afectiva con los espacios 
públicos se desentenderán de ellos y acabarán refugiándose en los 
espacios privados. Se pierde así una dimensión básica de socialidad 
imprescindible en el desarrollo de la persona y en su evolución. 
(p.4)  
Habiendo comprendido lo anterior, se puede hablar de dos principales 
vulnerabilidades sociales: la no apropiación de los espacios y la carencia de una 
identidad social urbana. La relevancia de la primera, radica en que la apropiación 
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de los espacios facilita la comunicación entre las personas y su entorno (Valera, 
1994), por lo que su carencia la dificulta. A su vez, el espacio apropiado, puede 
funcionar como un factor de estabilidad del self, en lo individual; mientras que en lo 
social, puede dar estabilidad a la identidad grupal y cohesión (Vidal & Pol, 2005). 
Este factor es tan importante para el bienestar social, pues de él depende en mucha 
medida el sentido de responsabilidad que las personas adquieren por los lugares 
públicos, y por su aportación a ese entorno. 
Por su parte, la identidad, aunque es un concepto amplio y complejo, se reconoce 
importante porque es a través del “nosotros” el cual es sostenido por una identidad 
compartida -y en muchos casos ligada a un lugar, en este caso al entorno urbano 
(Valera, 1994)- es que un grupo de personas es capaz de convivir, de colaborar 
armónicamente y a su vez, cuando es necesario, también implicarse en las 
necesidades de “la comunidad” y ya no solamente en las propias. Esto se vuelve 
revelador cuando observamos la indiferencia que predomina por parte de gran parte 
de los peatones hacia “los otros” que comparten la calle con ellos en nuestros sitios 
de estudio. 
Por último, dos fenómenos que atañen directamente al bienestar social, son la 
segregación y la exclusión; las cuales se expresan en esferas económicas y sociales, 
pero también se manifiestan en el espacio público en las calles de las ciudades. 
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En el reporte de la ONU del Estado de las ciudades Latinoamericanas, se plantea lo 
siguiente:  
Las ciudades latinoamericanas y del Caribe son ciudades “duales”, 
“divididas”, “segregadas”, algo que se expresa tanto espacial como 
socialmente. Esa división se manifiesta de manera flagrante en el 
alto coeficiente de desigualdad de ingreso en las ciudades, así como 
en la existencia de asentamientos informales. (ONU-Habitat, 2012, 
p.XII) 
Podemos observar que aunque se menciona la segregación espacial, ésta habla 
únicamente del aspecto de la vivienda y los asentamientos informales, lo cual, si bien 
es cierto, no toma en cuenta otro tipo de segregación espacial tan importante como 
la anterior: la segregación en el espacio público. 
Segregación significa separar, apartar o marginar, por lo que en el espacio público, 
ésta se da en un primer momento a partir de los distintos modos de transporte 
utilizados, lo cual no es negativo en sí mismo. Sin embargo, al acentuarse con la 
motorización exponencial en las ciudades latinoamericanas, el modelo de 
planeación urbana orientado al automóvil hizo evidente esta segregación en las 
calles, dejando marginadas las aceras en espacios inequitativos respecto al espacio 
para la circulación automotor. 
Además de ello, el automóvil, posee una característica esencial que es la 
individualización de los viajes como un incentivo de comodidad y libertad, pero que 
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ha llegado a un punto en donde el derecho al bien individual, se está sobreponiendo 
al del bien común. A su vez, la dinámica de los automóviles en las calles, supone 
una incomunicación per  se, tanto con los demás conductores, como con el entorno, 
lo cual, relacionado con la dinámica económica, ha impuesto además, una 
segregación social, pues no hay interacción entre los distintos grupos sociales. 
Tanto en una calle medieval como en un moderno bulevar, la gente 
de diferentes grupos sociales se mezcla libremente; pero en la vía 
moderna no hay contacto, porque cada persona (o cada pequeño 
grupo de personas) está encerrada en una caja motorizada de metal. 
(Tuan, 2007, p.235) 
 
De esta manera, la segregación espacial y social en la calle, se ha trasladado a una 
segregación a nivel urbano, pues al favorecer el espacio privado sobre el público, se 
ha generado una completa auto-marginación de los espacios privados, que han dado 
la espalda o se han cerrado hacia el espacio público dejando la ciudad sin nada que 
los integre y los relacione. 
Por otro lado, si la segregación es separar, la exclusión es rechazar, negar o descartar, 
por lo cual se convierte en un factor de vulnerabilidad social importante:  
El carácter multidimensional de la exclusión social se manifiesta 
principalmente en el acceso diferenciado y desigual a medios y 
mecanismos de movilidad urbana cotidiana, y por consiguiente, a 
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los bienes, productos y servicios materiales y simbólicos 
disponibles dentro de una sociedad urbana. (Jirón, 2010, p.31) 
Un ejemplo de lo anterior, se puede observar al ver las posibilidades de accesibilidad 
de algunos equipamientos y servicios en las ciudades. El centro comercial es el claro 
ejemplo de la exclusión, pues niega el acceso peatonal, al no contar con un diseño 
adecuado para él. Gran cantidad de los centros comerciales, privilegian los accesos 
vehiculares, siendo en muchas ocasiones los únicos existentes. Generando de esta 
forma, que cualquier persona que desee entrar caminando, tenga que hacerlo 
rodeando largos tramos de colindancias, estacionamientos y teniendo que accesar 
por zonas de tránsito vehicular. 
La exclusión social refiere a las limitaciones de acceso y 
participación a recursos, lo cual coarta las posibilidades que ciertos 
miembros de la sociedad tienen para insertarse participativamente 
en las dinámicas y procesos de desarrollo existentes en ésta, 
generando quiebres en la cohesión social. (Jirón, 2010, p.32) 
Estos dos procesos devienen en injusticia social, al no otorgar posibilidades y 
oportunidades en la medida de lo que cada persona o grupo requiere para su pleno 
desarrollo, y en muchos casos, en privilegiar a los que menos lo necesitan, dejando 
en último plano a aquellos que requerirían mejores medios y oportunidades para 
salir de la exclusión y del descarte social. 
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5.4 La experiencia urbana de los “de a pie” 
Con base en los análisis de los apartados previos, podemos resumir que la 
experiencia urbana de gran parte de los citadinos implica contacto constante con un 
entorno que dificulta la vida cotidiana al momento de desplazarse, y que es agresivo 
para la constitución fisiológica de las personas, proveyendo aire contaminado y 
exponiendo a los organismos a condiciones extremas de calor, ruido y estrés. La 
experiencia urbana nos afecta también emocionalmente y nos acostumbra a una vida 
cargada de tensiones y sentimientos de inseguridad. 
El modelo de urbanización y de movilidad han generado condiciones espaciales que 
nos segrega como sociedad, nos da incentivos para ser individualistas, nos dificulta 
el encuentro con los otros y por tanto la identificación con ellos y con los lugares que 
habitamos. 
Algunos síntomas inconscientes, se reflejan en la poca consideración por las 
necesidades del otro, en la carencia de empatía lo cual se evidencia en cosas tan 
simples como darle preferencia de paso al más vulnerable en la calle, en respetar las 
rampas y los pasos peatonales. De igual manera, observamos que la relación de 
automovilistas y de peatones y ciclistas, está regida por un comportamiento 
agresivo, así como de poca tolerancia y respeto mutuo. Sin embargo, es evidente que 
quien posee el vehículo puede provocar mayor daño a través de estos 
comportamientos agresivos.  
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El modelo, ha acostumbrado al automovilista a poder disponer de todo el espacio 
en la ciudad, de tal manera que no tolera compartir algo de ese espacio con alguien 
más, como es el caso de los ciclistas, quien por reglamento tienen derecho a utilizar 
un carril completo de la vía como cualquier otro vehículo. Por otra parte, se adueña 
de aquellos espacios que no han sido destinados para él, como pasos peatonales, 
aceras, camellones e incluso plazas y parques, en detrimento del peatón, que queda 
marginado aun en los espacios que le corresponderían. 
Por su parte, el peatón también ha contribuido a legitimar ese modelo injusto, pues 
al conformarse, ha aceptado ser el último en cuanto al derecho a transitar por la 
ciudad, se ha auto-despojado de él, ha renunciado a su derecho a la ciudad aunque 
posiblemente sin conciencia, pues esta forma de coexistir en el espacio con los 
vehículos, es el único que conoce, y por ende, se ha moldeado de acuerdo a lo que le 
impone el modelo de movilidad actual, injusto como es. 
Nos encontramos en un sistema en donde todos deseamos anteponer nuestros 
deseos individuales, aun por encima del bien común, pues nadie quiere sacrificar un 
gramo de comodidad propia. Por tanto, la experiencia urbana que enfrentamos, es 
deshumanizante porque nos aísla, cuando el ser humano es social y porque nos pone 
barreras para estar en contacto con la ciudad, cuando la necesidad del ser humano 
de vincularse con los lugares tiene raíces existenciales.   
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La experiencia del peatón en las ciudades, es por lo tanto, el reflejo de la injusticia 
presente en el modelo de movilidad y de urbanización actual, así como de la 
aplicación inequitativa de recursos, y del diseño de leyes, reglamentos y planes 
excluyentes, centrados en factores económicos, políticos o de supuesta eficiencia, 
pero desvinculados de las necesidades más básicas de las personas. 
La experiencia urbana deshumanizante es el resultado de un alejamiento de los 
procesos de planificación y de los mismos planificadores, de la realidad que las 
personas menos privilegiadas tienen que enfrentar cotidianamente, y de 
evidentemente nunca haber estado en su situación. Esto da como resultado una toma 
de decisiones de escritorio, es decir, de aquellos que sin haber antes caminado por 
las calles y barrios de la propia ciudad, ni conocido por propia experiencia y por un 
acercamiento directo con los habitantes los problemas que los quejan; asumen 
conocer los problemas y las soluciones a los mismos: 
Esta falta de contacto físico y de encuentro, a veces favorecida por 
la desintegración de nuestras ciudades, ayuda a cauterizar la 
conciencia y a ignorar parte de la realidad en análisis sesgados. Esto 
a veces convive con un discurso «verde». Pero hoy no podemos 
dejar de reconocer que un verdadero planteo ecológico se convierte 
siempre en un planteo social, que debe integrar la justicia en las 
discusiones sobre el ambiente, para escuchar tanto el clamor de la 
tierra como el clamor de los pobres. (Francisco, 2015, pág. 16) 
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Por otra parte, también se plantea que es producto del desconocimiento de cómo 
responde el ser humano ante el entorno y sus características, esto es, un 
conocimiento más allá de los términos funcionales de los espacios: “La inhumanidad 
de la arquitectura y la ciudad contemporáneas puede entenderse como consecuencia 
de una negligencia del cuerpo y de la mente, así como un desequilibrio de nuestro 
sistema sensorial” (Pallasmaa, 2006, p.18). Esto, es posible atenuarlo mediante la 
inclusión de estudios transdisciplinarios, los cuales han tenido aplicación ya en 
ciudades europeas con buenos resultados. 
Si bien el diagnóstico de la experiencia urbana actual no es muy alentadora, es 
importante, y constituye el primer paso necesario para dar el giro radical hacia 
donde sea necesario para mejorar la experiencia urbana de las persona, pues esto 
implicaría el deseo de no buscar solo “adaptarnos”: 
El hombre no está camino a la extinción. Se puede adaptar a casi 
cualquier cosa. Estoy seguro de que podemos adaptarnos a la 
basura, la contaminación y el ruido de Nueva York o Chicago. Ésa 
es la verdadera tragedia (podemos adaptarnos a eso). A medida que 
nos adaptamos, aceptamos condiciones cada vez peores sin 
considerar que el niño que nace y crece en este ambiente no tiene 
oportunidad de desarrollar totalmente su potencial físico y mental. 
Es vital que nos comprometamos a resolver tales problemas, como 
sociedad y como nación, no porque nos amenace la extinción, sino 
porque, si no entendemos lo que el ambiente nos está haciendo, tal 
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vez suceda algo peor que la extinción: una degradación progresiva 
de la calidad de la vida humana. (Dubos, 1970) 
Como se plantea, el ser humano posee una gran capacidad de adaptación, sin 
embargo, los límites de la adaptación humana no debe ser de ninguna forma el 
parámetro ético de las condiciones de vida urbana, sino que la misma dignidad 
humana, sea la que nos oriente, respecto a esos límites para que funcionen como 
una alarma que nos haga saber en dónde es imperante hacer un alto, para no 
sobrepasarlos, y si es necesario, para tomar un rumbo distinto, con el fin de 
preservar la dignidad de las personas intacta. 
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C a p í t u l o  V I .  C o n c l u s i o n e s  y  r e c o m e n d a c i o n e s  
Qué hermosas son las ciudades que superan la desconfianza enfermiza 
e integran a los diferentes, y que hacen de esa integración 
un nuevo factor de desarrollo. 
Francisco 
6.1 Conclusiones 
El estudio, aunque en algunos aspectos no se puede considerar del todo concluyente 
pues se han abierto nuevas interrogantes, nos arroja algunos hallazgos importantes 
los cuales permiten inferir relaciones, influencias y consecuencias relacionadas a los 
objetivos que fueron planteados en un inicio. Los que a su vez evidencian algunas 
líneas de investigación que permanecen poco exploradas. A continuación se 
desarrolla una breve conclusión por cada objetivo planteado. 
6.1.1 Sobre las condiciones del entorno construido 
Respecto a las calles estudiadas, se pudo concluir que más allá de que no satisfacen 
las necesidades básicas de los usuarios en ninguno de los cinco aspectos analizados: 
accesibilidad, seguridad, imagen, mobiliario y confort  -pues no cumplen estándares 
mínimos de calidad y habitabilidad- estos entornos son hostiles pues proporcionan 
gran cantidad de fuentes de vulnerabilidad a las personas. 
La evaluación propuesta constituye una aportación metodológica para lograr una 
evaluación más integral de la calle. Esta permite adecuarse y replicarse en otros 
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entornos similares, poniendo en evidencia los puntos más débiles de los entornos 
evaluados.  
Las debilidades del entorno construido en los sitios analizados, tienden  a “expulsar” 
a los peatones del sitio rápidamente, lo cual favorece poco las actividades recreativas 
y desfavorecen en su totalidad las actividades sociales en el espacio público, 
convirtiendo los sitios únicamente en espacios de circulación, aunque deficientes de 
cualquier modo. 
El entorno peatonal de los sitios, refleja la marginación y exclusión social presente 
en el ámbito urbano, pues los más afectados por las condiciones de los entornos 
degradados, coinciden con los más vulnerables tanto en el aspecto económico, como 
en el social, pues niños, ancianos y personas con discapacidad son expuestos a 
importantes riesgos al hacer uso de la calle y en otras ocasiones incluso son 
completamente excluidos. 
6.1.2 Sobre las interacciones de las personas  
A su vez, el estudio permitió observar  que las interacciones de las personas con la 
calle y en la calle, se pueden definir en su mayoría, como consecuencia de la 
necesidad, es decir, se desarrollan contactos pasivos, producto de actividades 
“necesarias”, las cuales no dependen de las condiciones del entorno para tener que 
realizarlas, lo cual se relaciona a su vez, con el poco tiempo de permanencia en el 
sitio. 
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Por otra parte, las actividades recreativas son muy bajas y poco variadas. El peatón 
no encuentra las condiciones que inviten a realizarlas. En el caso de las que se llevan 
a cabo, en su mayoría son producto de la improvisación, haciendo un uso distinto 
de los elementos existentes. De igual forma, no hay las condiciones dadas para 
favorecer las actividades sociales en la calle, y éstas son prácticamente inexistentes. 
Se pudo constatar que los altos flujos de personas en la calle, no significa una 
vitalidad urbana activa y diversa, es decir, la simple presencia no implica vida social 
a priori.  Se descubrió que prevalece en los peatones un sentimiento de inseguridad 
al estar en la calle, y que a su vez predomina la indiferencia hacia “los otros”. 
Esta interacción con el entorno, interpretada como mayormente negativa por los 
usuarios, impide la identificación de las personas con los espacios y por tanto una 
vinculación afectiva. Esto desfavorece en gran medida la posibilidad de creación de 
una identidad colectiva y por tanto, repercute en la poca apropiación de los espacios 
urbanos, lo que hipotéticamente podría colaborar a algunas conductas incívicas en 
los espacios, al no sentir ninguna vinculación ni responsabilidad por ellos. 
6.1.3 Sobre las percepciones del peatón  
La investigación permitió penetrar en un campo muy poco explorado en México y 
Latinoamérica en temas urbanos. Este es el de la percepción de los entornos urbanos, 
desde un doble enfoque: el de la psicología social y ambiental,  y el de  la etnografía. 
Las aproximaciones con métodos para medir la percepción, están todavía en una 
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etapa muy poco desarrollada en países latinoamericanos, en comparación con los 
países europeos, en donde dichos estudios forman parte esencial de la elaboración 
de los diagnósticos y de los planes de intervención urbana. 
En el presente estudio, encontramos que en ambos sitios de estudio, ocurren 
fenómenos muy distintos a pesar de las similitudes aparentes de los contextos, lo 
cual se refleja en las respuestas. Esto abre muchas incógnitas nuevas, respecto a otros 
factores que intervienen en la percepción de los entornos urbanos.  
Sin embargo, fue posible dilucidar algunas coincidencias en cuanto a percepciones 
casi generalizadas sobre las calles: éstas son percibidas como desordenadas, 
estresantes e inseguras, lo que pone de manifiesto una percepción poco satisfactoria 
para un espacio público, y que en mucha parte, refuerza la dinámica ya explicada 
sobre cómo ocurren las interacciones en estos sitios. 
6.1.4 Sobre la experiencia del peatón en su vivencia cotidiana de la calle 
La investigación tenía como objetivo lograr una visión más integral de la experiencia 
del peatón, esto se buscó mediante la integración de distintas perspectivas 
disciplinarias y metodológicas. De esta forma, la visión que arroja el estudio, da a 
conocer una panorámica de la experiencia peatonal desde cuatro perspectivas 
distintas: la de lo físico construido, la de las interacciones, la de la percepción 
ambiental y la de la conducta observada. 
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Esta forma de abordar el fenómeno, nos ofrece una radiografía en donde se muestra 
una experiencia peatonal poco benévola, es decir, que no da soporte a las 
necesidades humanas más básicas en ninguno de las dimensiones estudiadas: física, 
emocional y social. 
Esto se traduce en que la experiencia urbana del peatón es deshumanizante en 
cuanto a que priva o no favorece el desarrollo de todas las potencialidades del ser 
humano; e injusta social y espacialmente en cuanto al modelo de urbanización. 
Esta característica deshumanizante de la experiencia peatonal, se traslada como 
consecuencia a la experiencia urbana en general, e impacta en la calidad de vida de 
los habitantes de la ciudad. Pues una ciudad en la que las calles son hostiles, se 
convierte casi inevitablemente en una ciudad hostil.  
Hemos moldeado la ciudad de tal forma, que las calles han sido despojadas de sus 
características de espacio público y social, condenadas a mantenerse desiertas. Se 
hace necesario entonces, reconocer nuevamente el valor social y humano de las 
calles (sin perder el funcional, claro está), para a través de ello, hacernos capaces de 
devolver la aptitud a las calles de fungir como lugares que inviten al encuentro y de 
humanizar por tanto,  la experiencia que tenemos en nuestras ciudades. 
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6.2 Recomendaciones 
Las recomendaciones a continuación planteadas van orientadas a comunicar, 
integrar y cohesionar los elementos del espacio urbano que propicien espacios 
caminables. 
6.2.1 Accesibilidad 
 El diseño de las calles debe partir buscando ser  accesible y amable hacia los más 
vulnerables: personas con discapacidad, ancianos y niños. Éste debe ser el 
parámetro base pues siendo accesible y amable para ellos, lo será para todos los 
demás. Una persona en silla de ruedas debe ser capaz de movilizarse por ella 
misma, sin tener que bajar en ningún momento de la acera. 
 Los cruces a nivel de calle, con todas las medidas de seguridad que ellos 
impliquen, son más adecuados al concepto de accesibilidad universal, pues un 
puente peatonal no le otorga prioridad a los más vulnerables en el espacio urbano, 
sino que le suma barreras tanto de distancia como de desnivel a los recorridos. 
6.2.2 Seguridad 
 Cada cruce debe tener señalado claramente el paso peatonal sobre el asfalto, el 
cual debe ser mínimo de 1.5m de ancho. En cada intersección deben existir 
semáforos peatonales, los cuales sean accesibles también para personas con 
discapacidad visual, es decir, con indicadores auditivos. 
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 Se debe implementar iluminación peatonal exclusiva para las aceras, la cual es 
distinta a la iluminación usualmente colocada para iluminar la vía. 
6.2.3 Confort 
 Los elementos de regulación térmica son fundamentales en ciudades con clima 
extremoso como los dos sitios de estudio. Se recomienda una adecuación del 
reglamento de diseño urbano, para que estos consideren parasoles y mayor 
cantidad de árboles y vegetación para que haya sombra en al menos 75% de la 
longitud de las calles 
6.2.4 Integración 
 Un elemento que además de funcional, es base para mejorar la convivencia 
ciudadana, es el compartir espacios, esto se incluye también en cuestión de 
movilidad. Se recomienda implementar “calles completas3”, las cuales se refieren 
a un diseño de calle en donde todos los medios de transporte tengan cabida: el 
peatón, el ciclista, el automóvil y el transporte público. Todo en un entorno 
amable para las personas, donde se armonicen las necesidades de todos ellos. 
                                                            
3 Este concepto de calles completas se está aplicando actualmente en algunas ciudades de Canadá y 
de Estados Unidos 
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6.2.5 Invitación a la permanencia 
 En el planteamiento de calle como espacio público, el diseño debe ir enfocado a 
invitar a la permanencia y a posibilitar el encuentro, sin que esto vaya en 
detrimento de la circulación funcional necesaria, para ello, el mobiliario debe ser 
parte fundamental en el diseño de las calles, y se hace necesaria además, la 
demarcación en la acera de la franja de servicio, para la colocación de mobiliario, 
infraestructura, señalización y vegetación, así como la franja de circulación, esto 
para lograr un área de circulación libre de obstáculos. 
 El mobiliario se debe colocar de acuerdo a las necesidades de cada zona, y de 
acuerdo a las actividades que se busque propiciar. Para ello, se requiere un 
estudio de usos y prácticas, que concluya en un diseño detallado del tipo de 
mobiliario y su ubicación. La colocación aleatoria de mobiliario, redunda casi 
siempre en subutilización del mismo. 
6.2.6 Elementos de identidad 
 Se debe buscar en las calles un sentido estético y armónico, que proporcione un 
acceso a la belleza a cualquier ciudadano, para ello, la vegetación juega un papel 
muy importante, así como algunos elementos artísticos que sean capaces de 
convertirse en elementos de identidad. 
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6.2.7 Distribución espacial y presupuestaria 
 Se debe replantear la distribución del espacio público, de acuerdo a la cantidad 
de personas que se ven beneficiadas, ya que la distribución actual, es inequitativa. 
Una redistribución justa del espacio se hace necesaria. 
 De igual forma, en la asignación de presupuesto a las distintas modalidades de 
transporte, se hace evidente la necesidad de reajustarlo de acuerdo a la 
proporción de usuarios de cada uno. Para ello, se deben tomar en cuenta las 
externalidades del vehículo privado. 
6.2.8 Convivencia peatón-auto 
 Las velocidades altas, en las vialidades, merman la vida pública y la calidad de la 
experiencia de los peatones, por ello, se deben establecer límites de velocidad 
adecuados para la mayor parte de la ciudad. En las vías que requieran mayores 
velocidades, se deberá a adecuar el espacio peatonal de tal modo que atenúe la 
contaminación ambiental, auditiva y visual que esto provoca. 
 Incluir en la reglamentación lineamientos para la ubicación y el diseño de 
estacionamientos. Se deben evitar grandes planchas de estacionamiento  en los 
frentes de las calles, y en su diseño se debe incluir arbolado que provea de sombra, 
así como superficies permeables en la medida de lo posible. 
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 Las paradas de transporte público y su ubicación, son determinantes para la 
armónica convivencia del peatón y los vehículos motorizados. Se deben ubicar 
cerca de destinos importantes o de puntos de gran afluencia de personas, 
mediante un estudio previo determinar la distancia entre cada una y su mejor 
ubicación. Para ello el sistema de transporte público debe ajustarse a un 
reglamento en donde sólo se permita ascenso y descenso en las mismas. Es 
importante la iluminación, la legibilidad, el confort y la accesibilidad universal. 
6.2.9 Vitalidad urbana 
 Las edificaciones deben dar la cara directamente a la acera, para fomentar el 
constante flujo de personas, así como para proveer fuentes de vitalidad y de 
interés a la calle. 
 Una estrategia para darle vida a una zona es hacer que la gente camine. Esto se 
logra concentrando los vehículos en módulos de estacionamiento en calles 
secundarias, liberando así los frentes de los comercios de las calles principales de 
automóviles, y propiciando que la gente camine algunas cuadras para llegar a su 
destino. 
 Establecer estrategias para generar corredores comerciales en zonas 
habitacionales y en zonas comerciales que necesiten reactivarse. Incentivar el 
comercio de barrio y las PyMEs, que brinden diversidad de comercio y servicios 
en las calles aledañas a las zonas habitacionales.  
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6.2.10 Percepción urbana 
 La forma en cómo responde el ser humano ante los entornos es una cuestión que 
los urbanistas y planificadores no deben desdeñar. Es una obligación ética a tomar 
en cuenta pues se incurre en una grave omisión cuando se realiza la profesión al 
margen de estos factores, pues afecta directamente la calidad de vida de las 
personas.   
 Algunas características del entorno son capaces de favorecer o desfavorecer las 
percepciones, respuestas emocionales y conductuales. Por lo cual la dimensión de 
la percepción urbana es un elemento que debe considerarse e integrarse en los 
procesos de planeación y diseño urbano. 
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Apéndice 1. Tablas de evaluación del entorno construido por manzana 
Categoría Cuadra/Indicador 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 Promedio
C1 Ancho de banqueta 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4.04
C2 Calidad de banqueta 4 2 4 2 2 4 2 3 4 2 2 3 3 5 4 2 2 2 2 4 4 4 4 4 3 4 3.12
C3 Obstrucción de banqueta 5 2 4 4 5 5 4 5 3 2 2 3 5 4 4 4 3 3 2 2 2 5 2 3 4 5 3.54
C4 Rampas 5 5 3 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 4 4 2 2 2 2 1 2 2 2 2 2 2 2.38
C5 Cruces peatonales 5 5 4 3 3 3 1 3 1 3 1 1 1 4 4 1 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 2.12
C6 Semáforo peatonal 5 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.35
C7 Iluminación 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3.00
C8 Control visual 3 4 4 3 1 4 4 3 3 1 1 3 2 2 4 2 3 3 2 2 3 3 3 1 4 4 2.77
C9 Estado de fachadas 4 3 3 2 4 4 3 3 3 3 2 3 3 4 4 4 4 3 3 5 3 3 3 3 3 4 3.31
C10 Contaminación visual 4 2 2 2 2 4 2 1 2 2 2 3 4 2 2 2 2 1 2 4 2 3 2 3 4 4 2.50
C11 % de Abandono 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 5 5 5 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 4.85
C12 Vegetación 1 1 1 1 1 1 1 1 2 4 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 5 1.31
C13 Bancas 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C14 Botes de basura 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C15 Paradas de autobus 3 3 4 3 4 3 4 4 3.50
Confort C16 Elementos de regulación térmica 1 3 4 4 4 2 3 5 4 4 3 3 5 4 2 4 4 4 4 1 4 4 4 3 1 2 3.31 3.31
Categoría Cuadra/Indicador 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 Promedio Índices
C1 Ancho de banqueta 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 3.04
C2 Calidad de banqueta 4 3 2 3 3 2 2 2 2 2 2 2 1 4 2 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2 2.20
C3 Obstrucción de banqueta 2 2 3 4 4 2 3 4 4 3 4 3 5 5 5 3 3 2 4 2 2 2 4 4 4 3.32
C4 Rampas 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 2 1 4 2 2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.28
C5 Cruces peatonales 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C6 Semáforo peatonal 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C7 Iluminación 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2.00
C8 Control visual 2 2 5 5 5 1 4 4 4 2 4 4 5 5 4 5 2 4 4 1 2 2 2 3 5 3.44
C9 Estado de fachadas 3 2 3 4 4 2 3 3 2 3 3 2 1 3 3 4 2 3 3 2 2 3 2 2 3 2.68
C10 Contaminación visual 2 2 4 3 4 2 4 3 3 4 3 4 3 3 3 3 3 3 4 2 1 4 2 2 3 2.96
C11 % de Abandono 5 5 5 5 5 5 5 5 2 5 5 2 2 3 5 5 4 5 5 5 5 4 5 5 5 4.48
C12 Vegetación 1 1 5 1 1 1 5 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 1 1 1 5 1 1 1 1.52
C13 Bancos 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C14 Botes de basura 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.00
C15 Paradas de autobus 1 1 1 1 3 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1.08
Confort C16 Elementos de regulación térmica 4 4 3 2 4 2 2 3 2 2 2 2 1 1 3 3 4 4 3 4 2 4 4 3 1 2.76 2.76
Imagen
Mobiliario Urbano 1.03
Accesibilidad 3.27
2.46
1.86
2.91
Mobiliario Urbano 1.83
Accesibilidad
Seguridad
Seguridad 2.31
Imagen 2.99
Calle Benito Juárez - Monterrey
Calle Francisco Mina - Ciudad Juárez
Índices
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Apéndice 2. Diarios de campo 
Diario de campo 
Calle Francisco J. Mina, Ciudad Juárez, Chihuahua 
Viernes 25 de Julio 
1:59 pm 
En la esquina con Santos Degollado están construyendo, una mujer y un invidente que 
transitan por ahí, deben bajar y caminar por la calle, ya que la banqueta está obstruida por 
material de construcción. 
Se detectan algunos lugares de importancia como: Smart ubicado en la calle Altamirano, el 
Mercado Mina, la Escuela Primaria. Además en la zona se encuentran dulcerías, tortillerías, 
accesorios, carnicerías, papelerías, fruterías, etc. 
Lunes 28 de Julio de 2014 
2:18pm 
Casi toda la acera poniente tiene sombra, se observan a los policías platicando con los 
vendedores de los puestos. A pesar de que la zona es comercial, se encuentran ubicados 
algunos centros nocturnos. 
La mayoría de la gente lleva bolsas de compras, entre los peatones que se observan hay 
familias enteras con niños pequeños, mujeres solas y muchos hombres de edad avanzada. 
La calle es de tres carriles, pero sólo el central se utiliza para circular, ya que los laterales se 
encuentran ocupados por carros estacionados o puestos ambulantes. A pesar de ello, pasan 
gran cantidad de autobuses urbanos. 
La gente, cruza la calle por cualquier punto de la acera, no hay pasos peatonales marcados. En 
la cuadra de la zapatería, hay bastantes árboles, pero éste no es un patrón a lo largo de la 
calle. Se observa una señora de edad avanzada y a una niña esperando, debajo de un árbol, 
pero sobre el arroyo vehicular, ya que un autobús está detenido en ese carril, y otra camioneta 
que transporta hielo también. 
Pasan familias consumiendo fruta o helado, mujeres embarazadas y ancianos con bastón. La 
sombra genera un clima agradable, y en esta cuadra hay puestos a todo lo largo de la acera 
tanto en el borde de los comercios como del lado del arroyo vial, por lo que sólo es posible 
subir y bajar de la acera en algunos puntos. 
Por lo mismo reducido de los carriles, el tráfico rodado es lento, en la esquina hay una rampa 
que comunica a un pequeño pasaje peatonal. En algunos momentos se dificulta el paso de las 
personas por la acera, debido al espacio reducido que dejan los puestos sobre la misma. 
Se observa que frente a la carnicería azul, es un punto de espera para el transporte público, 
pasan más autobuses que autos particulares. No hay orden ni respeto a los reglamentos, los 
autos se estacionan donde sea.  
En esta cuadra no hay árboles pero si sombra. También es paso peatonal natural aunque no 
hay señalamientos y está la calle muy dañada por baches en ese tramo. Se observan familias 
con niños. Un hombre prefiere caminar por la calle pues en esta acera hay dos escalones para 
subir. Las dos cuadras siguientes son en su mayoría bodegas de alimento para perro, queso, y 
otros artículos. 
En la acera es necesario subir cuatro escalones en una misma cuadra. La siguiente es la de la 
escuela primaria Miguel Ahumada en donde están situados una serie de puestos de ropa usada 
o segundas.
Frente a Smart se observa mucho flujo de personas, un vendedor que repite: “mata moscas, 
fibras, cola loca” y a la vez ofrece conseguir carro o ruta. Hay un vendedor de “bon-ice” y otro 
de gorditas. Enseguida de ellos varios hombres con carritos de mandado donde cargan latas u 
otros artículos para vender. 
Flujo de 17-22 personas 
Martes 29 de Julio de 2014 
Frente a la quesería azul, la esquina se encuentra en muy mal estado, la banqueta está semi-
destruida, además de contar con dos escalones. El día está lluvioso, y el pavimento mojado. En 
casi todas las esquinas se hacen encharcamientos, lo cual complica el paso de peatones, pues 
tienen que buscar el paso donde el agua sea menos profunda para cruzar sin mojarse 
demasiado. 
En esta esquina, se encuentra un hombre de edad avanzada el cual tiene una pequeña mesa 
en la cual vende lo que parecen ser camotes. Otro hombre está colocado ahí con una hielera 
llena de burritos en venta y una sombrilla grande. En esa misma esquina, pero debajo de la 
acera e invadiendo un carril de la calle perpendicular a la Fco. J. Mina, está un puesto metálico 
blanco. 
Al observar la dinámica de ese sitio, se observa un gran flujo de personas, el paso es casi 
constante en ambos sentidos. Para las personas sanas, así como para los niños y jóvenes, los 
escalones no representan dificultad, pero para algunas personas sí. De los principales 
peatones que tuvieron dificultades fueron un hombre de edad avanzada el cual portaba un 
bastón, un poco encorvado ya, bajó los escalones pausadamente y apoyándose en su bastón. 
En otro momento 
 
Miércoles 30 de Julio  
5:00pm 
En la escuela primaria, las segundas empiezan a recoger las prendas. Algunos comercios ya 
se pueden ver cerrados. El flujo de personas no es tan abundante como en la mañana. El sol 
ya solo alcanza un lado de la acera. 
Los señores de los camotes y de los burritos de la esquina frente a la quesería ya no están, 
solo queda el de las aguas frescas. Apenas dan las cinco y el carrito de aguas frescas 
comienza a guardar y pocos minutos después se retira. Igualmente otro de los puestos 
ubicados en la acera. 
La gente en su mayoría pasa apurada, algunos terminando de hacer las últimas compras del 
día. En el ambiente se percibe una prisa por salir, por dejar el sitio y llegar a casa, se observan 
varios empleados de negocios caminando hacia la parada de autobús. Pareciera que a 
determinada hora después de las 5pm como en algún cuento, todo desaparece y esta se 
convierte en una zona desierta. Incluso las rutas que durante la mañana parecen transitar con 
apuro, tratando de ganar pasaje, a esta hora pasan lentamente, dejando ver el desgaste del 
día. 
La quesería azul también comienza a bajar las persianas metálicas. 
En la zona más activa comercialmente también se observan menos puestos a lo largo de la 
acera aunque aún permanecen la mayoría. 
Una mujer con dos niños atraviesa la calle y le hace la parada a una ruta que estaba por 
arrancar, esta los espera y suben. Otra mujer acompañada de un hombre y dos niños reprende 
a uno de ellos por casi cruzar sin fijarse. 
Por lo menos 10 ciclistas han pasado en media hora, la mayoría de ellos hombres. Un hombre 
y una mujer jóvenes, ambos pintados de payasos compran algo en uno de los puestos y luego 
se retiran cada uno con su bolsa.  Se escucha música grupera que proviene de una zapatería, 
el olor que predomina es el de carnitas o algo similar, chicharrón, colitas de pavo. Se escucha 
además el rechinido de los camiones y a lo lejos la música de algún otro comercio. 
Veinte minutos después ya está completamente cerrado el negocio azul. 
Los edificios no tienen una tipología definida, algunos son bodegas construidas 
específicamente para el negocio y algunos son edificios adaptados al uso. No hay una 
congruencia ni armonía. 
Jueves 31 de Julio 
11:49am 
Hay mucha vida en la calle, me encuentro frente a la zona más comercial de la misma, frente a 
una pequeña sucursal de Smart, donde sale una fila de gente que esperan para cobrar. En este 
punto la banqueta tiene 3 metros de ancho. 
En el borde de la ventana del comercio la gente llega a sentarse mientras esperan, con las 
bolsas de sus compras en el suelo. Los primeros en llegar son una pareja, con dos niñas de 12 
años aprox. y uno de tres. La mujer entra a comprar algo mientras los demás esperan. El señor 
se sienta en la bardita y las niñas permanecen de pie frente a él. Colocan las bolsas en sus 
pies, charlan por unos 10 minutos, luego sale la mujer u se retiran.  
Luego llega una pareja adulta cargando bolsas, la mujer pregunta si entra o lo espera, y el 
decide esperar. Se coloca casi en la puerta del comercio, sentado en la bardita y con las bolsas 
a sus pies, después de un rato le comienzan a preguntar si está en la fila a lo que él responde 
que no, y decide moverse de lugar, casi inmediatamente sale su esposa y se retiran. 
Se sienta ahí mismo un hombre de edad avanzada, el cual porta una tejana negra y fuma un 
cigarrillo, mientras observa a su alrededor, en un momento me pregunta la hora, termina el 
cigarrillo, tira al suelo la colilla y se retira. Otro anciano se sienta enseguida, trae consigo un 
vaso térmico blanco del cual bebe, a momentos comienza a hablar solo.  
Luego, una mujer sale del comercio con varias bolsas, las coloca en el piso junto al borde de la 
ventana y se inclina para acomodar sus compras en una sola bolsa de tejido, termina y se 
retira. 
Una bicicleta se encuentra atada en un poste, de momento llega un hombre con bolsas y 
comienza a acomodarlas en la canasta de la bicicleta. Otro hombre llega en una pequeña 
bicicleta de la cual cuelgan bolsas, en una se alcanzan a ver chiles, la recarga en el teléfono 
público que se encuentra sobre la acera, observa a su alrededor, y se me acerca a decirme que 
si le puedo cuidar la bici, que va a comprar una soda rápido, yo le digo que sí y entra. Sale a 
los cinco minutos, me dice “ya, gracias” y se retira. Un hombre con varias hieleras se coloca en 
el mismo borde con las hieleras en el suelo, el yace de pie junto a ellas. 
En un momento la fila para cobrar aumenta, se acerca un hombre joven con una niña en brazos 
y tres más caminando, se dirige a mi pidiéndome un peso prestado, comenta que no le pagaron 
y les falta para la ruta, le pregunto qué cuanto le falta, me dice que cinco pero que le da pena, 
le doy los 5 y le digo que así está bien, me agradece y uno de los niños también dice gracias. 
Cruzan rápidamente la calle y toman la ruta que estaba parando en ese momento. Se detiene 
junto a mí un hombre con un paraguas en la mano. 
 
Sábado 2 de Agosto  
1:59 pm 
En el cruce con el paso peatonal se observa una gran cantidad de personas caminando y 
cruzando, tanto que obligan a los automovilistas a detenerse o avanzar muy despacio. En la 
acera sur, se encuentran colocadas lonas como protección para el sol y la lluvia. 
Los puesteros ocupan todos los bordes exteriores de la acera, dejando solo la esquina libre 
para el paso. 
Una mujer de edad avanzada está sentada en esta esquina, en el escalón de acceso a 
Benavides. Tiene una mochila a su lado y espera alguna ayuda por parte de la gente. 
A momentos, cuando alguien se queda platicando en la esquina, se aglomera la gente, pero 
normalmente el flujo es continuo. 
El olor a medicina que sale de la farmacia, se mezcla con el olor a comida de la calle. 
El día está muy nublado y hace un viento fresco. Esta tranquilidad del ambiente natural, 
contrasta con el fuerte murmullo y el rápido flujo de las personas por la calle. Los ruidos 
predominantes son los gritos de los comerciantes ofreciendo sus productos, la música de 
algunos comercios y los motores de los camiones que pasan constantemente. 
Al ser fin de semana, se observa más variedad de peatones, familias completas, muchos niños 
y bebés de brazos, también los ciclistas se observan, algunos de ellos suben a la banqueta.  
Fujo de 28 per/min aprox. 
Diario de campo – Calle Benito Juárez, Monterrey, Nuevo León. 
Lunes 31 de Marzo de 2014 
5:40pm 
El sol casi poniente baña toda la plaza del Colegio Civil, e imposibilita encontrar una sombra en 
ella y en la mayor parte de la calle. Se siente el calor que despide la plancha de concreto de la 
plaza y se percibe todo en un color amarillento por el sol. 
La calle está muy concurrida, se observa pasar personas casi continuamente. Se escucha 
resonar la campanilla de un vendedor de helados, los sonidos de los autobuses urbanos que 
pasan muy cerca de la acera y los claxon de taxis y vehículos particulares. El olor 
predominante es a comida, algo frito, posiblemente tacos o tostadas. 
Este punto, como casi toda la calle, es punto de ascenso y descenso de pasajeros de 
transporte colectivo. Los árboles fungen como paradas naturales, ya que las personas buscan 
su sombra para realizar su espera. Aunque existe una parada de autobuses “formal”, no es 
suficiente para el número de personas, ni para la cantidad de unidades que pasan por ahí. 
Las “jardineras” o más bien rectángulos de tierra delimitados por un cordón, funcionan como 
locación de puestos de comercio informal, donde se venden frituras, dulces y bebidas 
embotelladas. También estas “jardineras” funcionan como asientos, ya que la calle e incluso la 
plaza carecen de bancas. 
En una banqueta de poco menos de tres metros, las personas se auto-organizan de alguna 
manera para transitar. Caminan unas detrás de otras, casi siempre circulando por la derecha 
en momentos en los que el flujo de personas es demasiado. 
La diversidad de personas es grande, como característicamente lo es en un espacio urbano. 
Entre los peatones que van y vienen, se ha distinguido a una pareja de origen afroamericano, y 
a una mujer con dos niños, todos con rasgos notablemente asiáticos. 
Los vendedores de helados (bon ice) que son quienes hacen sonar la campanilla, parecen ser 
un nodo importante en el sitio. Se observa que continuamente adultos y niños se detienen y 
llegan a comprarles. 
Al ocultarse el sol detrás del edificios del Colegio Civil, es posible ver con mayor claridad todo 
el escenario. Los mismos puesteros retiran las sombrillas, con lo cual la visual de la calle se 
amplía. 
Como se mencionó, la plaza funciona como sitio de paso. No hay mobiliario y por lo que se ve 
tampoco intención de que sea un lugar para estar. Probablemente las que mas “habitan” la 
plaza, que interactúan y se apropian de ella son las palomas. Las cuales son parte permanente 
de la escena cambiante de la plaza con sus vuelos intermitentes en parvada, sus caminatas y 
escape constante de niños que intentan atraparlas o con su acercamiento sigiloso y precavido 
para ver si consiguen algunas migajas de alguna mano. 
Sobre la acera, mientras el flujo de vehículos parece interminable, las personas que esperan el 
autobús yacen de pie al borde de la acera, mientras que otros observan lo que acontece en la 
calle sentados en una de las ya mencionadas jardineras, formando con ello un pasillo humano, 
a través del cual el resto de los peatones circulan. (6:40pm) 
Martes 1 de Abril de 2014 
2:00 pm 
La mayoría de los cruces en esta calle tienen al menos una rampa o intención de ella. Una 
particularidad de este cruce es por una parte la total inexistencia de rampa, y por otra parte el 
desnivel que posee la banqueta, lo que ocasiona la existencia de dos escalones en ambos 
lados del arroyo, lo que lo convierte en un punto de interés para analizar la interacción del 
peatón con el entorno construido. 
Esta esquina, además se caracteriza por que aunque en un lado del arroyo vial el comercio 
existente es una joyería y permite el tránsito libre por la acera, del otro lado, el comercio es una 
tienda de autoservicio (Seven), pero además adosado a él se encuentra un puesto de comercio 
informal de ropa, y sobre el arroyo vial, ocupando casi la mitad de el mismo, se encuentra un 
puesto de venta de alimentos (tacos al vapor y hot dogs) el cual tiene asientos para los clientes 
sobre el mismo arroyo vial. Esto ocasiona que el espacio para circular sobre la acera en ese 
lado sea muy reducido y que incluso al abrir la puerta de la tienda, se bloquee por completo el 
paso. 
En cuanto al tráfico vehicular, parece que no se ve afectado por la reducción de espacio en la 
vía debido al puesto de comida, ya que los vehículos dan vuelta, viniendo sobre Benito Juárez, 
a una velocidad considerablemente alta. El peatón, por su parte, tiende a disminuir su velocidad 
notablemente al llegar a este punto, algunos incluso a detenerse. 
Un reflejo reiterado es dirigir la vista hacia el suelo al momento de bajar los escalones, acto 
seguido a mirar hacia ambos lados de la calle para asegurarse si no está por pasar algún auto. 
Aunque el flujo de peatones es casi continuo y muy diverso en su composición: mujeres 
jóvenes, parejas, hombres de edad adulta, adolescentes, grupos de varias edades, etc.; se 
pudo notar que las mujeres que caminaban en tacones presentan una mayor dificultad, y por 
tanto ponían mayor cuidado al bajar los escalones. Por otra parte, las personas de edad 
avanzada realizan un esfuerzo evidente al subir y bajar, una de ellas expresaba en su rostro y 
en su mirada cierto estrés o aturdimiento, así como en la forma de caminar por ahí, mientas 
que a la vez cuidaba de no ser arrollada por algún automóvil. 
Sobre el arroyo vial se encuentra un atapa de alcantarilla que sobresale un poco del pavimento. 
Aunque su diámetro no pasa de los veinte centímetros, fue objeto de varios tropiezos o 
dobleces de pie, desestabilizando sobre todo a niños pequeños y a personas de la tercera 
edad. Algunos otros la esquivaban casi instintivamente. 
Cuando el flujo de personas aumenta, el paso por el puesto de ropa y la tienda de autoservicio, 
se convierte en cuello de botella, ocasionando que se formen dos filas cada una en un sentido, 
y que poco a poco se vaya descongestionando de gente. 
En el sentido contrario, es decir, al atravesar Benito Juárez, se observa que también presenta 
algunos riesgos. Al no existir cruces peatonales, ni semáforo ni alto, el cruce se realiza sin 
ningún orden. En muchos casos las personas se quedan a la mitad del arroyo vial, mientras los 
autos pasan a gran velocidad, o en su defecto, van “esquivando” los autos carril por carril. 
Al cruzar, las personas tienden a unirse, es decir, a buscar integrarse al grupo que atravesará 
la calle, esto posiblemente da una percepción de mayor seguridad al cruzar, que haciéndolo 
solo. 
Dos mujeres que caminaban por la acera con una carriola, al llegar a los escalones, la toman 
una de cada extremo para levantarla y así bajar. También se observaron varias personas con 
maletas de ruedas y otras con bastón o muletas. 
Durante la observación, solamente un par de jóvenes del sexo femenino se detuvieron frente a 
la joyería por unos momentos para conversar. En general se observó que las personas 
caminan con prisa, como si huyeran del caótico lugar. 
El flujo promedio en la zona fue de 25 peatones por minuto en promedio, variando entre 20 y 30 
personas. (3:15pm) 
 
Miércoles 2 de Abril 
10:40am 
En esta zona se encuentra ubicado un puente peatonal. Al llegar, lo primero que se observa es 
una mujer con un bebé en una carriola, parada justo debajo del puente peatonal, esperando 
poder cruzar. En un momento en que el flujo vehicular disminuye, procede a cruzar sin mayor 
problema. 
De igual manera, todo tipo de transeúntes prefieren cruzar la vialidad por abajo que tener que 
subir los escalones (30 para subir y treinta para bajar), además de caminar aproximadamente 
el doble de distancia. De todas las personas que necesitaban atravesar a la otra acera, el cien 
por ciento lo hizo por abajo. Ninguno decidió usar esta “infraestructura peatonal”. 
Otro punto que se observó en esta zona de la calle, es que el flujo de actividad y de peatones 
disminuye notablemente a la observada dos manzanas arriba, en donde está ubicado el 
Mercado Juárez, el cual actúa como captor de actividad y comercio. La zona de la observación 
de hoy, posee otro carácter más escolar y con menor flujo de actividad. 
Este fenómeno de la subutilización del puente peatonal se observó también dos manzanas 
arriba, en esta zona que se mencionaba donde se ubica el Mercado. En esta manzana se 
encuentran dos puentes peatonales, uno en cada extremo de la manzana, Sin embargo, la 
gente se reúne en las esquinas, como en cualquier otro punto donde no hay puentes, y al 
cambiar el semáforo a verde, cruzan en grupo, en ambos sentidos. 
Este comportamiento reiterado, y el desaire al puente peatonal, habla de una necesidad de las 
personas, y a la vez, pone a discusión las decisiones de quienes deciden colocar dicha 
infraestructura en las calles. 
En el caso del Mercado, no es del todo nulo el uso del puente. Los sanitarios públicos se 
encuentran en la segunda planta y su acceso es a través del puente. Se pudo observar algunas 
personas subiendo estas escaleras, entre ellos varias personas de edad avanzada, las cuales 
lo hicieron de forma muy lenta, impulsándose con el pasamanos. Una de las señoras tuvo que 
ser auxiliada por otra más joven para completar la tarea. 
A partir de esta manzana y hacia arriba, hasta llegar a Morelos, el trayecto está lleno de 
estímulos para quien la recorre caminando. Es una condición casi necesaria mantenerse alerta 
en todo momento. La cantidad y diversidad de los estímulos sensoriales que se reciben son 
elevados.  
Lo más evidente, es lo visual. Se observa cómo una gama de distintos colores envuelven la 
visual del caminante. Desde la pintura de las fachadas, los anuncios colgantes y la mercancía 
por todos lados. Resaltan los maniquíes que cuelgan en las tiendas de ropa, las cuales 
abundan. Éstos cuelgan tanto paralela como perpendicularmente a la acera y están vestidos 
con prendas de llamativos colores y texturas. En algunos de los puestos, éstos cuelgan a una 
altura en la que es necesario esquivarlos con un movimiento de cabeza para no golpearse.  
Por otra parte, la música a alto volumen sale de varios negocios, entremezclándose entre sí y 
con las voces que ofertan productos por medio de micrófonos, además de los ruidos generados 
por el tráfico, en especial por los autobuses urbanos.  
Los aromas también son diversos, pasando desde el smog de los autobuses, hasta el aroma de 
las gorditas de nata que cocinan en algún puesto. 
Todos estos estímulos que se reciben, se combinan con el movimiento del cuerpo al caminar, 
el cual debe hacer movimientos muy precisos para evitar cambios en el piso, alcantarillas o 
agujeros, y a la vez esquivar obstáculos, personas e incluso automóviles. 
Jueves 3 de Abril 
7:30pm 
Ya ha oscurecido, y sin embargo hay una gran actividad en la calle. El flujo promedio de 
personas es de 25-30 por minuto. 
Se observan principalmente dos grupos de peatones, el primero, de los que parecen salir del 
trabajo, y que se identifican por vestir ropa de oficina, o uniforme, además de ir caminando 
notablemente más aprisa que los demás, como quien desea llegar a su destino lo antes 
posible, y frecuentemente esperan y suben a algún autobús; el segundo, se caracteriza por ser 
personas que están en la zona con objetivos comerciales, es decir que van de compras. Éstos 
suelen ser familias completas, mujeres con niños o parejas, las cuales en su mayoría cargan 
alguna bolsa de plástico y van consumiendo algún alimento o bebida. El ritmo de éstos es 
lento, como quien va de paseo, sin prisa visible. 
La calle luce llena de autobuses de transporte público, lo cual genera congestión en la esquina 
con Padre Mier, pues todos hacen parada en ese punto. Esto ocasiona que algunos autobuses 
se detengan en doble fila para subir y bajar pasajeros. 
Esta esquina se convierte en lugar de espera y en sitio de encuentro en este lapso. Se puede 
ver cómo las personas usan para sentarse lo que encuentran, por ejemplo el muro de la 
escalera de acceso a Sears, la base de concreto del poste o los muros de la escalera de 
acceso al metro. Todos estos asientos improvisados se encuentran ocupados, y además, otras 
personas conversan de pie o buscan recargarse en algún muro.  
De 7:00 a 7:30pm es cuando se observa una cantidad intensa de actividad, pasando las 
7:30pm el flujo de gente y de actividad comienza a disminuir gradualmente. 
 
 
Sábado 4 de Abril 
7:30pm 
En la plaza del Colegio Civil se observan personas sentadas en pares, a lo largo de los cuatro 
bordes de la plaza, la mayoría en las jardineras y algunos otros en el suelo. Por el contrario al 
centro de la plaza no hay nadie, a excepción de algunas personas que van caminando, 
atravesándola. 
Por la luz tenue que existe en el lugar, sólo se aprecian las sombras de las personas, y esto 
permite notar claramente que hay cierta continuidad en la separación que tiene cada pareja una 
de la otra. 
Cerca de las 8:00pm ya se aprecian varios negocios cerrados y a otros más comenzando a 
cerrar. La gente que se observa, va caminando con bolsas en las manos, la mayoría son 
familias y parejas. 
Los establecimientos más grandes, o de alguna cadena comercial son los que permanecen 
abiertos y mantienen flujo de personas entrando y saliendo 
 
 
 
 
Lunes 16 de Junio 2014 
5:35pm 
 
El día está lluvioso, toda la banqueta está húmeda, con excepción del extremo derecho de la 
misma, esto debido al volado y a las cubiertas de los comercios que protegen un poco. Las 
personas caminan del lado derecho de la banqueta, tratando de protegerse de la lluvia. Esto 
genera que haya mayor dificultad al caminar, pues todos quieren ir por ese lado de la banqueta.  
Se observa una mujer quien lleva cargado un niño de aproximadamente 4 años en brazos, la 
mujer hace maniobras para tratar de ver que hay delante en paso que da, y al llegar a una 
esquina donde el suelo está más encharcado, lo baja y le dice al niño: “bájate por que si me 
caigo, te caes conmigo”. En otro punto, Una mujer de edad avanzada, la cual porta un bastón, 
se desplaza mientras va esquivando alcantarillas y rejillas en la banqueta.  
En distintos momentos, se observó como dos vendedores, uno con un diablito con mercancía, y 
otro con un puesto rodante invadían un carril sin ninguna preocupación.  
Sigue lloviendo, aunque muy suavemente… Llegando a la plaza del Colegio civil, se observa 
que todos los puestos ambulantes ya tienen colocadas sus sombrillas para protegerse. 
También se observa a la gente que espera el autobús, situada cerca de éstas sombrillas de los 
puestos, debajo de un árbol o de cualquier objeto que pueda resguardarlos de la lluvia. Como 
la lluvia es suave, algunas personas prefieren no resguardarse, se observan algunas personas 
sentadas en el borde las jardineras. Una familia conformada por una pareja joven y tres niños, 
un bebé, uno de tres años y otro de siete aproximadamente, usan un cubo de concreto, al 
parecer que sirve para proteger algún tipo de instalación de luz o de drenaje, para apoyarse y 
para sentar a los niños mientras consumen algunos alimentos. No hay otro lugar ni 
equipamiento parecido a este que pueda servir para esa función. El niño mas grande al 
terminar su alimento se va a jugar un rato con las palomas, y un momento después todos se 
retiran. 
Las palomas caminan como usualmente lo hacen por toda la plaza buscando alimento, en un 
momento, una de las comerciantes arroja una bolsa completa de frituras sobre la tierra de una 
de las jardineras, y al instante las palomas vuelan a ese punto para comer. 
La plaza está en algunos puntos encharcada, se observa una anciana, arrastrando lo que 
parece una maleta roja con rueditas, que tiene que pasar por donde hay un encharcamiento, lo 
hace con dificultad y cuidado para no mojarse demasiado. 
En grandes lapsos de tiempo, no se oye ningún murmullo en la plaza, a pesar de la presencia 
de algunas personas, no muchas, sólo se oye el sonido de los vehículos pasar, y en la plaza 
silencio. Contrario a lo que uno pensaría sucede en un espacio social, en donde reina el 
murmullo. 
 
 
Martes 17 de Junio 2014 
12:30pm 
Está parcialmente nublado, hay flujo de gente continuo en toda la calle, se percibe el ritmo que 
le otorga a la dinámica urbana el cruce peatonal por los semáforos, mientas el grupo de gente 
espera, otros avanza y viceversa. 
Entre el flujo de personas, se distingue una gran cantidad de ellas portando algún tipo de 
uniforme laboral. De entre ellas, se observa un grupo de mujeres con uniforme negro, las 
cuales van conversando mientras se acercan a un puesto de hot-dogs, el cual está ubicado en 
la esquina de Padre Mier y Benito Juárez, casi a la salida del metro. 
Otro grupo de jóvenes, todas del sexo femenino y con uniforme escolar, intentan cruzar la calle, 
empiezan a caminar pero en eso un autobús urbano da vuelta, obligándolas a detenerse 
estrepitosamente y a emitir un grito de sorpresa. 
A lo largo de la acera, se observan comerciantes instalados con sus puestos la mayoría del 
lado de las fachadas de los comercios, pero en algunos puntos, también se ubican del lado del 
arroyo vial, de espalda a el. Esto hace mas estrecho el espacio para caminar y provoca algunos 
embotellamientos de personas. 
 
Miércoles 18 de Junio 2014 
5:45pm 
En un día lluvioso, la irregularidad de la banqueta genera una superficie insegura y peligrosa; 
se torna altamente resbalosa, además de que el agua que se acumula y disfraza los huecos en 
la banqueta, provoca que cada paso que se de, sea un riesgo. 
En muchas de las esquinas donde el peaton baja de la banqueta para cruzar la calle, se 
generan lagunas, lo que lo orilla a buscar los puntos más altos del pavimento para poder pisar, 
o de lo contrario mojarse los pies inevitablemente. El agua pluvial acumulada en los techos de 
los comercios, tiene salida por medio de tubos de pvc sobre la banqueta, lo que al tener caída 
libre, forma chorros que salpica a los transeúntes. 
Los vehículos que pasan cerca de la banqueta y que parecen no disminuir la velocidad, 
salpican y generan un ruido más fuerte con el efecto del agua en el pavimento. Un autobús 
cambia de carril bruscamente haciendo que el auto que venía detrás de él, frene bruscamente 
para no impactarlo, lo cual hace que patine por el agua y que termine casi subiéndose a la 
banqueta. 
A lo largo de la calle se pudo observar varios ancianos que con dificultad y muy despacio se 
desplazaban. Uno en especial, el cual llevaba bastón, iba deteniendo su paso, se detuvo y sacó 
unas monedas del bolso del pantalón. Estaba de pie en una esquina donde el agua impedía 
cruzar sin mojarse. El señor caminaba con dificultad, por lo que opté por preguntarle si iba a 
cruzar la calle, con la intención de ayudarle, a lo cual el contestó que no, que iba a tomar el 
autobús. 
Se observan varios adultos con niños pequeños, una de ellas, llevaba de la mano a una niña 
pequeña, al disponerse a cruzar la calle, la levanta en brazos para que no tenga que atravesar 
los charcos caminando. 
La zona del mercado Juárez se convierte en una gran parada de autobuses, y a la vez en lugar 
de resguardo de la lluvia. En estas condiciones climáticas, la vulnerabilidad del peatón se eleva 
considerablemente. En el recorrido realizado se percibe inseguridad, desprotección y 
vulnerabilidad, aun estando en perfectas condiciones de salud y motricidad. Con ello, es 
posible imaginar lo que experimenta una persona con dificultad para caminar, al tener que 
hacerlo por un sitio así. 
En otro punto, un comerciante ubicado en la acera, pero situado en el lado del arroyo vial, 
intenta cubrir su mercancía, pues al pasar los vehículos por ese punto de la calle, salpican 
agua en su puesto. 
 
Sábado 17 de Enero 2015 
11:20am 
Uno de los edificios ubicados en la esquina de encuentra en proceso de ser pintado. Hay dos 
hombres jóvenes trabajando en ello. Lo hacen con rodillos y extensiones para alcanzar las 
partes altas. Tienen colocados algunos plásticos en el suelo para la pintura que salpica, sin 
embargo no es suficiente, pues hay manchas en la banqueta. 
Al pasar por ahí, uno de los hombres da una pasada al techo, y al hacerlo, salpican grandes 
gotas justo delante de mí. 
El flujo de peatones es moderado, se observa cruzar personas las cuales esperan a que 
cambie el semáforo, la mayoría de ellas esperan en el mismo arroyo vial (debajo de la 
banqueta), posiblemente motivados por que ese carril está ya obstruido por puestos y una 
estructura metálica de color amarilla, que utilizan para evitar que los automóviles se estacionen 
ahí. 
Otros peatones por su parte, no esperan a que cambie el semáforo, y en cuanto ven alguna 
posibilidad de cruzar, lo hacen, aunque muchas veces tengan que parar en medio de la calle 
por los autos que circulan en el otro sentido de la calle; y otras veces corren para librar a cruzar 
antes de que se aproxime un auto. En general, se observa desconcierto en las personas al 
momento de cruzar una calle. 
Se observó a cuatro mujeres, una de ellas llevando una carriola, cruzar por en medio de la 
calle, esquivando un autobús. 
Las rampas que tiene la banqueta tienen una pendiente demasiado pronunciada, además de 
ser muy angostas. Esto provoca que las personas no permanezcan de pie sobre ellas mientras 
esperan el semáforo. O esperan abajo, sobre la vía, o sobre la acera, antes de que empiece la 
rampa. 
Hay un hombre sin piernas pidiendo en una de las esquinas, en el suelo. 
Los automóviles y autobuses que dan vuelta, no respetan el paso de los peatones. Son ellos 
los que esperan a que los vehículos den la vuelta para poder cruzar, aun cuando el semáforo 
esté en verde para ellos. 
Hay policías ciclistas, no hacen nada por los puestos ilegalmente ubicados en la vía pública.  
La música es muy fuerte, a momentos aturde. 
Sábado 17 de Enero 2015 
12:00pm 
Es un cruce pequeño, en el que se encuentra la plaza del Colegio Civil. EN esa esquina, se 
encuentra colocado un puesto móvil de “antojitos”, también llamado “tostimóvil”, está colocado 
de tal forma que obstruye el paso de quienes atraviesan la calle y requieren subir a esa acera, 
pues tienen que rodearlo. 
Se observó que la mayoría de la gente prefiere cruzar un poco más adentro de la Calle 
Washington, es decir, no por la esquina, se piensa que quizá sea por seguridad, para evitar los 
autos que dan vuelta, o probablemente para evitar el puesto que obstruye. 
En la Calle Washington, la banqueta es muy angosta, y aun a pesar de ello, se encuentra 
obstruida por gran cantidad de postes. 
Al ir caminando y observando los espacios por los que transita la gente: sucios, en mal estado, 
peligrosos, obstruidos, inaccesibles, y además viendo cómo debe privilegiar el “derecho” de 
tránsito de los automóviles, me hizo reflexionar en cuan inequitativo, indigno e injusto es el 
sistema de movilidad que hemos creado y soportado. A tal grado, que el peatón se ha 
conformado y ha aceptado ser el último en cuanto al derecho a transitar por la ciudad, se ha 
despojado, ha renunciado a sus derechos como ciudadano. Muchos sin conciencia, pues es lo 
único que conocen, y sólo se han moldeado de acuerdo a lo que les impone el modelo de 
movilidad actual, injusto como es. 
 
Sábado 17 de Enero 2015 
2:00pm 
Frente a una pastelería se encuentra un vendedor de “chile japonés”, el cual oferta en bolsas 
pequeñas, tratando de captar la atención de todos los que pasan. En un momento que deja de 
pasar gente, toma un vaso desechable vacío que tenía en su poder y lo tira en la vía, justo en 
el borde de la acera. 
El flujo de personas caminando es mucho en este momento, por lo que caminar se vuelve lento 
en algunas zonas. Un hombre se baja de la acera y comienza a correr por la vía, justo sobre la 
línea que divide un carril de otro. Así corre media cuadra, y cruza una calle con el objetivo de 
alcanzar un autobús de transporte público que estaba deteniéndose unos metros adelante. 
Un autobús urbano pasa a gran velocidad, levantando una nube de polvo. Un hombre, y una 
pareja que caminaban por ahí en ese momento, tosen y agitan la mano para dispersar el polvo. 
Se observan algunas personas que bajan de la acera para caminar a mayor velocidad. Pasa un 
hombre en bicicleta. 
Un vendedor de flores está en la acera, ocupando casi la mitad de ella, ya que tiene todas las 
hojas que ha cortado de las flores regadas sobre el suelo. 
Dos mujeres con un niño se detienen frente al aparador de los pasteles y toman asiento en el 
borde del mismo por un momento. 
 
Domingo 18 de Enero 2015 
5:00pm 
Mucho flujo de personas circulando por las aceras, me encuentro frente a una panadería. En el 
momento que llego, observo un hombre de edad avanzada hablando enérgicamente. Después 
de un momento de estarlo escuchando, me doy cuenta de que está hablando solo. De pronto 
toma una botella de refresco y vacía el poco contenido de ella en una lata. Luego lanza la 
botella ya vacía a la vía, mientras sigue hablando en un tono un tanto molesto. 
La gente que pasa se queda observándolo, algunos hacen comentarios sobre él. A uno de 
ellos, el viejo responde: “chiflado tú… ya quiero verlos llegar a mi edad”.  
En la vitrina de la pastelería están en exhibición varios pasteles, entre ellos hay uno en forma 
de lata de cerveza. Gran parte de las personas que circulan por ahí, voltean a la vitrina, y 
muchos hacen comentarios a sus acompañantes al respecto de ese pastel. 
A pesar de que en ese punto no hay parada de autobús, varias personas se detienen ahí y 
realizan la señal de parada, alzando la mano cuando observan que se acerca el autobús que 
desean tomar. En dos ocasiones el chofer hizo caso omiso a las señas de la gente. En otro 
caso, el chofer se detuvo y las personas subieron. 
Dos policías en bicicleta se detienen justo en este punto de la calle donde me encuentro, uno 
sube a la acera montado en la bici y se detiene frente a un comercio, baja de la bicicleta y la 
recarga sobre la pared. Después de un momento, el otro hace lo mismo y se quedan 
observando a su alrededor un momento. 
Alrededor de las 5:30pm ya se observan algunos vendedores ambulantes guardando su 
mercancía. Y algunos comercios a las 18:00hrs ya se encuentran cerrados. Para las 19:00 
prácticamente ya no hay puestos en las aceras y la gran mayoría de los establecimientos están 
cerrados. 
Frente al Mercado Juárez, junto con las personas que esperan el autobús, me detengo a 
observar. Al poco tiempo me aborda un hombre de edad avanzada, bien vestido, usa una 
boina. Me dice que el habla idiomas 
 
 
Martes 20 Enero de 2015 
6:00pm 
Me abordó una chica para invitarme a una conferencia de la Iglesia de Cristo. 
Luego un joven para pedir cooperación a cambio de una paleta, era cantante de rap. 
Se ve más vida a las 7 que en fin de semana, domingo. 
Mucha gente esperando autobús. Varios corren, larga línea de autobuses. La gente platica de 
pie mientras espera. 
 
Miércoles 21 Enero de 2015 
8:00am 
En la franja horaria de las 8:00am hay poca actividad, muy poca gente caminando. Los 
comercios están todos cerrados aun, a excepción de las tiendas de autoservicio. 
También el tráfico vehicular  es poco, no hay ningún puesto informal en las aceras tampoco. 
A partir de las 9am empiezan a abrir algunos comercios, en varios de ellos los empleados lavan 
su segmento de banqueta con escoba y agua, aun cuando esté pasando por ahí personas. 
La gran mayoría de establecimientos abren a las 10:00. 
A p é n d i c e s  y  a n e x o s
Apéndice 3. Ejemplo de registro de unidades de vitalidad urbana  
Fecha:
1 persona sola 1 De paso/ aprisa
2 grupo de personas 2 De paso/lento (paseando)
1 Hombre 3 Tomando bus/estacionandose 1 2 3 4 5 6 7 8 9
2 Mujer 4 Estar-descansar-observar
N
o
. 
d
e
 
re
g
is
tr
o unidad de 
obs
género 
pers solas
edad pers 
solas
tamaño 
gpos
género 
gpos
edad gpos actividad vehículos tipo de act
1 infante 5 Fumar 1 1 2 3 1 0 1
2 joven 6 Lectura 2 1 1 3 1 0 1
3 adulto 7 Comer-beber 3 2 2 1 2 3 0 1
4 anciano 8 Skate 4 1 2 2 1 0 1
1 2 personas 9 Conversar 5 1 2 3 1 0 1
2 3  personas 10 Saludo 6 1 1 4 1 0 1
3 4 personas 11 Trabajo/servicio público 7 1 1 3 2 2
4 5 personas 12 Otro: comprando 8 2 3 1 6 2 0 2
1 mixto 0 Ausencia de vehículo 9 1 1 3 1 0 1
2 hombres 1 Bicicleta 10 1 2 4 1 1
3 mujeres 2 Skate 11 1 1 4 2 2
1 infantes 3 Coche bebé 12 1 1 3 1 1
2 jovenes 4 Coche súper 13 1 1 3 1 0 1
3 adultos 5 silla de ruedas 14 1 1 4 1 0 1
4 ancianos 6 perro 15 1 1 2 2 0 2
5 infantes+jovenes 7 Otro: diablito 16 1 2 4 2 1
6 infantes+adultos 1 Imprescindible 17 1 2 3 1 1
7 infantes+ancianos 2 Recreativa 18 1 1 4 2 2
8 jovenes+adultos 3 Social 19 1 1 3 2 2
9 jovenes+ancianos 20 1 1 3 2 2
10 adultos+ancianos 21 1 1 3 2 2
11 inf+jov+adu 22 1 2 2 2 2
12 inf+jov+anc 23 1 1 4 1 1
13 inf+adu+anc 24 2 2 2 2 1 1
14 jov+adu+anc 25 2 2 2 6 2 1
15 inf+jov+adu+anc 26 1 1 3 1 1
6
8
9
actores usos
1
7
5
Lun 13 Abr 09hrs
actores usos
2
3
4
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Apéndice 4. Instrumento de percepción urbana 
Sexo F M Razón de paso: vivo cerca estudio cerca
Edad Escolaridad: trabajo cerca  paseo, compras o de paso
Coloca una sola X por renglón, en la casilla que se acerque a mas a la palabra que describa tu respuesta
Caminar por esta calle te produce:
1 2 3 4 5
1 Asombro Indiferencia
2 Asco-repulsión Placer
3 Alegría Tristeza
4 Miedo-temor Confianza
5 Serenidad Enfado-rabia
6 Angustia Calma
Las demás personas en esta calle te inspiran:
1 2 3 4 5
7 Confianza Desconfianza
8 Amabilidad Agresividad
9 Indiferencia Interés
10 Simpatía Antipatía
11 Individualismo Solidaridad
12 Tranquilidad Intranquilidad
Estudio de Percepción Urbana - Calle Fco. Javier Mina, Cd. Juárez
Qué es lo que consideras más importante para que una calle sea de tu agrado al caminar por ella?
La calle te parece:
1 2 3 4 5
13 Sucia Limpia
14 Angosta Amplia
15 Fácil de transitar Difícil de transitar
16 Ordenada Desordenada
17 Bella Fea
18 Desierta-muerta Llena de vida
19 Desagradable Agradable
20 Benéfica Dañina
21 Insegura Segura
22 Interesante Aburrida
23 Estresante Relajante
24 Armoniosa Caótica
25 Que integra Que separa
26 Que aisla Que comunica
Qué tan frecuentemente pasas por esta calle? (marcar con una X en cada uno de los casos)
nunca 
(primera 
vez)
poco         
(1 o 2 veces 
x mes)
ocasional-
mente     
(1 vez x 
semana)
a menudo 
(2 - 3 veces 
x semana)
siempre 
(diario)
27 Caminando:
28 En automóvil:
29 En bici:
30 En autobús:
A p é n d i c e s  y  a n e x o s
Apéndice 5. Ejemplo de bases de datos de percepción urbana 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Núm. Sexo Edad
Escolaridad (B-
ST-P-L-PO)
Razón de 
paso
Qué consideras mas importante para que 
una calle sea de tu agrado al caminar por 
ella?
asombro - 
indiferencia
Asco/repulsi
ón - placer
alegría - 
tristeza
miedo - 
confianza
enfado - 
serenidad
angustia - 
calma
confianza - 
desconfianza
amabilidad - 
agresividad
interés - 
indiferencia
simpatía - 
antipatía
solidaridad - 
individualism
o
tranquilidad - 
intranquilida
d
1 F 71 B 4 que se pueda caminar -1 1 2 0 1 2 2 1 -2 1 -2 2
2 F 56 B 4 banqueta en buenas condiciones 1 1 2 2 2 2 2 2 1 2 2 2
3 F 62 B 4 menos tráfico 2 -2 -1 -2 -1 -2 -1 2 -2 2 -1 -2
4 F 43 ST 4 banqueta amplia -2 -2 -2 -1 -2 0 2 0 -2 0 -2 2
5 F 20 P 4 banqueta en buenas condiciones -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 2 -2
6 F 33 B 4 no pasen camiones 2 -2 -1 -2 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1
7 F 41 B 4 No mucho tráfico -2 1 2 -2 -2 -2 -2 2 -2 -2 2 -2
8 M 43 B 4 banqueta limpia, menos tráfico 2 -1 -2 -2 -2 -2 -1 -1 -2 -2 -2 1
9 F 35 B 4 que esten limpias -1 -2 -2 -2 -1 -2 -2 1 -2 2 -2 -2
10 M 20 B 2 Seguridad 2 0 2 1 2 -1 2 1 -2 2 -2 2
11 F 30 ST 4 seguridad -2 -1 2 -1 2 2 -2 2 2 2 -2 2
12 M 17 ST 2 buenas condiciones -2 -2 -1 -1 -2 -2 1 -2 -2 -1 -2 -2
13 M 26 ST 4 limpieza, seguridad 2 2 -2 -2 2 2 -2 2 -2 -2 -1 2
14 M 28 P 2 limpieza, seguridad -1 -2 -1 -1 -2 -1 2 1 1 2 2 -1
15 M 49 ST 1 sin baches, banqueta en buenas condiciones -2 -1 -2 2 1 2 2 1 2 1 1 2
16 F 63 B 4 sin obstáculos, que se pueda caminar -2 -1 -2 -2 -2 1 2 1 2 1 2 1
17 M 26 P 2 limpieza, seguridad -2 -2 -2 -1 -1 -2 -2 -1 -2 1 -1 -2
18 M 51 ST 1 banquetas amplias 1 -2 -2 -1 -2 -2 -2 -1 -2 -2 -2 -1
19 M 16 ST 3 seguridad -2 -2 -2 -2 -1 -1 -2 1 -1 -2 -2 -2
20 F 19 P 3 banquetas en buen estado 2 -1 -1 1 1 1 1 2 2 2 2 1
21 F 46 ST 1 sin obstrucciones, sin vendedores -2 -2 -1 -1 -1 -2 1 2 2 1 2 1
22 F 63 ST 4 limpieza 1 -1 -1 -1 -1 -1 2 1 2 2 2 1
23 M 29 P 2 banquetas amplias, limpieza -2 -1 -1 -1 -2 -2 -2 -1 -1 -1 -1 -2
24 M 35 ST 4 que se pueda caminar, tamaño adecuado -1 -1 -1 -1 -1 -1 -1 1 2 1 2 1
25 F 68 B 1 limpieza, que haya gente 1 1 2 2 2 1 2 1 1 2 2 2
26 F 43 ST 2 que haya cosas que ver 1 -1 -1 1 1 1 2 1 2 1 2 1
27 M 54 ST 4 seguridad -2 -1 -1 -1 -2 -2 1 2 1 2 2 2
28 M 16 ST 3 banquetas amplias -2 -2 -1 -1 -2 -1 -1 -2 -2 -2 -2 -2
29 M 71 B 1 calle en buen estado, no baches 1 1 2 2 2 1 2 2 2 2 2 2
30 F 36 ST 4 limpieza, buenas condiciones -1 -1 -2 -1 -2 -2 -1 1 -2 -2 -1 -1
31 M 63 B 2 limpieza, árboles -1 -1 -2 -2 1 1 2 2 1 1 1 1
32 F 40 ST 2 que los carros no obstruyan el paso -1 -1 -1 -1 -1 -2 1 2 1 2 2 1
33 F 53 B 4 seguridad, limpieza -1 -2 -2 -2 -1 -1 2 1 1 2 2 1
34 F 54 B 1 buen estado de banquetas -1 -1 -2 -1 -1 -1 -1 -2 -2 -1 -2 -1
35 F 24 ST 4 banquetas sin obstrucciones -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -1 -1 -2
36 M 36 ST 4 limpieza -2 -1 -2 -1 -2 -2 -2 -1 -2 -1 -2 -2
37 M 51 B 4 banquetas amplias 2 -1 -1 -1 -2 -2 -1 -2 -2 -2 -2 -1
38 F 33 ST 4 limpieza, banquetas amplias 2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -1 -2 -2 -2
39 M 28 P 1 banquetas en buen estado -2 -1 -1 -1 -2 -1 -1 -2 -1 -2 -1 -2
40 M 28 ST 1 árboles, sombra -2 -1 -2 -1 -2 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -2
13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30
limpia - sucia
amplia - 
angosta
fácil de 
transitar - 
difícil de 
transitar
ordenada - 
desordenada
bella - fea
llena de vida - 
desierta
agradable - 
desagradabl
e
beneficiosa - 
dañina
segura - 
insegura
interesante - 
aburrida
relajante - 
estresante
armoniosa - 
caótica
que integra - 
que separa
que 
comunica - 
que aisla
caminando coche/ moto bici camión
2 1 2 2 0 1 1 1 2 1 1 -1 2 2 3 0 0 3
1 1 2 2 2 1 2 1 -2 2 2 1 2 2 2 1 0 1
-1 -2 -2 -1 -1 2 2 1 -2 2 -1 -2 2 2 4 0 0 4
-2 2 -2 -2 -2 2 -2 2 -1 0 1 -2 -2 1 3 1 0 3
-2 -1 -2 -2 -2 2 -2 -2 -2 2 -2 -2 2 2 4 0 0 4
-2 -2 -2 -2 -2 2 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -2 3 0 0 3
-2 -2 -2 -2 -2 2 2 2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 2 0 0 2
-2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -2 2 3 0 2
-2 -2 -2 -2 -2 1 -2 -1 -2 1 -2 -1 -2 -2 4 0 0 4
-2 -2 -2 -2 2 2 2 -2 -2 2 -2 -2 -2 -2 0 4 0 3
-1 2 2 2 1 2 2 1 1 2 2 -2 2 1 2 0 0 2
-1 -2 -2 -2 -2 2 -2 -1 -1 2 -1 -1 -2 -2 4 0 0 4
-2 -2 1 -2 -2 2 2 1 -2 -2 -2 -2 -2 -2 2 0 0 2
-2 -2 -1 -2 -2 2 1 1 -1 2 -2 -2 -2 2 4 1 0 4
1 -2 1 -1 -2 2 1 1 2 2 -1 -2 1 -2 2 0 4 2
1 -2 -2 -2 -1 2 -1 -1 -2 2 -2 -2 -2 -2 2 1 0 2
-2 -1 -2 -2 -2 1 -2 -1 -2 -2 -2 -2 -2 -1 4 1 0 4
1 -2 -2 -1 -1 2 -2 -1 1 2 -2 -2 -1 -1 4 0 4 1
-1 1 -2 -2 -2 1 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -2 -1 4 0 0 4
1 -2 -2 -2 -1 2 -1 -1 -1 1 -2 -1 1 -2 0 2 0 0
-1 -2 -2 -2 -1 2 -1 -1 -1 2 -1 -2 -1 -1 2 0 0 2
-1 -1 -1 -2 -1 2 1 -2 1 2 -1 -2 -2 -1 2 0 0 2
-2 -2 -1 -2 -1 2 -1 -1 -2 1 -2 -2 -1 -1 3 0 0 3
-1 -2 -1 -2 -2 2 -1 -1 -1 2 -2 -2 -1 -2 2 0 0 0
1 -1 1 -1 -1 2 1 1 1 2 -1 -2 -1 -2 3 0 0 3
-1 -2 -1 -2 -2 2 -1 -2 -1 2 -1 -2 -2 -2 4 0 0 4
-1 -2 -1 -2 -2 2 -1 -1 -1 2 -1 -2 -1 -2 2 0 0 2
-2 -1 -2 -2 -2 1 -2 -2 -2 -2 -2 -2 -1 -1 4 1 0 4
-1 -2 -1 -2 1 2 1 1 1 2 -1 -1 -1 -1 4 0 0 1
-1 -2 -2 -1 -2 2 -1 -1 -2 1 -2 -2 -2 -2 2 1 0 3
-1 -2 -1 -2 -2 2 -1 -1 -1 2 -1 -2 -1 -2 3 0 0 3
-2 -2 -2 -2 -2 1 -1 -1 -1 2 -2 -1 -1 -2 4 1 0 4
-1 -2 -2 -2 -1 2 -1 -1 -1 2 -2 -2 1 1 2 0 0 2
-2 -2 -2 -1 -2 2 -1 -2 -2 1 -1 -2 -2 -2 3 1 0 0
-2 -2 -2 -1 -1 2 -1 -1 -2 1 -2 -2 -2 -2 2 0 0 2
-2 -1 -2 -1 -1 2 -1 -2 -2 1 -2 -2 -2 -2 2 1 0 2
-1 -2 -1 -2 -1 2 -2 -2 -2 2 -2 -1 -2 -1 1 0 0 1
-2 -1 -1 -2 -1 2 -1 -2 -2 1 -2 -2 -2 -1 3 1 0 3
-2 -2 -2 -2 -2 1 -2 -1 -2 -2 -1 -1 -2 -1 1 0 0 1
-2 -2 -2 -2 -2 1 -2 -1 -2 1 -2 -2 -2 -2 3 1 0 3
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Anexo 1. Notas de prensa en Cd. Juárez 
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Anexo 2. Notas de prensa en Monterrey 
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